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in containerterminals in Busan by use ofquestionnaire and personal
interviews.
Theresultsofthisstudy formarketing strategy ofBusan container
terminalwereasfolows:
First, the researcher analyzed the recognition difference between
containerterminalandshippingcompanieswithSWOT analysisofBusan







strategies ofmajorcontainerterminals with those ofBusan container
terminal,thelatterhassomelimits.Thelimitsareasfolows:
1)Busancontainerterminalmarketingoperatorsrecognizetheimportance
of container terminal service marketing,but have not set concrete
strategiesorplansyet.
2) Busan container terminaluses some passive terminalpromotion












marketing strategy ofBusan containerterminalis insufficientyet,and











세계경제가 블록화되고 WTO체제가 출범하면서 모든 산업이 글로벌 경쟁체
제가 되어 경쟁이 치열해지고 있으며 서비스분야 또한 예외가 될 수 없고,그
중요성은 한층 강조되고 있다.여러 가지 서비스 산업분야에 있어서 중요한
산업 중의 하나가 국제물류산업이라고 할 수 있는데,특히 국제물류산업의 주
요 산업 중 항만산업은 육상운송과 해상운송의 연결점 역할을 수행할 뿐만 아
니라,오늘날에는 국제물류와 교역을 위한 국제적인 체인(chain)의 일부가 되
어 가고 있다.이러한 역할의 중요성에 맞추어 정부는 부산항을 동북아시아의
중심에 위치하고 있는 항만의 지리적 이점을 살려 동북아시아의 중심항만(hub
port)으로 육성하고자 하는 “동북아시아 물류중심화 전략”을 적극적으로 추진
하고 있다.이것은 컨테이너를 운송하는 정기선사의 경우 원가절감과 고객서
비스의 제고를 위해 컨테이너선의 대형화,기항지 축소,전략적 제휴를 통한
서비스루트의 다양화,서비스 빈도의 확대 등으로 나타나고 있고,특히 기간항
로에서는 소수의 중심항만에만 기항하고 주변항만은 연계 운송망으로 연결하
는 중심과 지선(hubandspoke)시스템이 형성되고 있기 때문이다.
최근 들어 중국,일본 그리고 동남아시아 주요국가 역시 지속적인 항만시설
의 확충은 물론 항만경영의 효율화를 도모하는 등 중심항만을 둘러싼 상호경
쟁이 심화되고 있으며,국내에서도 항만경영의 민영화에 따라 컨테이너항만이
민간기업에 의해 운영되고 있어,공용터미널로서 독점적인 지위를 누려왔던
우리나라 컨테이너터미널의 운영도 이제는 전용터미널의 본격적인 상호경쟁시
대에 접어들었다고 볼 수 있다.1)
1)하동우․한광석,「우리나라 컨테이너항만의 마케팅전략 수립에 관한 연구」,한국해양
수산개발원,1998,p.1.
이러한 환경변화에 따라 세계 각국의 항만은 중심항의 지위를 확보하기 위
하여 치열한 경쟁을 전개하고 있는데 이는 가격과 서비스 경쟁우위확보 측면
에서 나타나고 있다.특히 과거의 항만선택 기준은 항만시설,요율,규모 등
물리적 요인이 중요한 항만선택 결정요인이었으나,항만의 선택에 있어서 화
주보다는 선사가 항만선택 결정권을 갖고 있는 일괄운송시대를 맞이하여 항만
서비스 요인의 중요성이 부각됨에 따라 이러한 서비스 요인들을 심층 분석할
필요가 있게 되었다.
최근 컨테이너터미널을 둘러싼 대내․외적인 경쟁심화로 인해 그동안 등한
시해 왔던 컨테이너터미널의 마케팅이 경영에 있어 매우 중요한 요소로 부각
되고 있다.이는 컨테이너터미널이 과거와는 달리 고객의 욕구를 파악하고 보
다 치밀하게 마케팅전략을 수립하고 실행하는 경우 기존고객과의 거래가 유지
되고 더 나아가 잠재고객을 유치할 수 있지만 반대로 컨테이너터미널의 마케
팅을 소홀히 하는 경우 중심항 경쟁에서 도태될 수밖에 없기 때문이다.
서비스산업의 마케팅전략은 그 특성상 제품마케팅은 물론 제조업의 품질관
리방법과 다른 각도에서 접근하여 서비스품질을 높이고 이를 유효하게 활용하
는 것으로 알려져 있다.즉,서비스는 상품의 판매에 부수되는 행위라는 인식
에서 탈피하여 기업의 차별화전략의 핵심요인으로 부각되고 있어 경쟁우위를
확보하는 지름길의 역할을 하고 있기 때문에 고객의 입장에서 고객과 긴밀한
유대관계를 형성하고,고객이 무엇을 원하는지를 신속하게 파악하여 고객에게
보다 우수한 서비스를 전달하는 것이야말로 서비스기업의 성공에 있어 전제조
건이 된다.
컨테이너터미널의 서비스마케팅전략이 왜 필요한지는 해운․항만환경의 변
화 및 국내 컨테이너터미널의 운영여건의 변화를 통하여 알 수 있다.그 변화
는 다음과 같다.첫째,선사의 기항지축소전략에 따른 중심항 경쟁이 심화되었
기 때문이며,이에 따라 각국은 중심항만으로 도약하기 위한 치열한 경쟁을
펼치고 있다.둘째,가격경쟁력과 서비스경쟁력을 동시에 확보하려는 선사들의
필요성에 의해 나타나고 있는 전략적 제휴 강화를 통한 고객서비스의 강화이
다.셋째,아시아지역의 컨테이너물동량의 증가로 인해 각국의 컨테이너터미널
이 중심항으로 자리잡기 위한 터미널간의 경쟁이 본격화되고 있다.넷째,최근
능률적인 민간경영기법의 도입으로 효율적이고 수준 높은 서비스의 제공을 위
해 컨테이너터미널이 민간기업에 의해 운영되고 있는 추세의 확대이다.마지
막으로 국내 컨테이너터미널간의 경쟁심화를 들 수 있다.기존의 부산항 자성
대부두와 신선대부두,우암부두,감천부두에 더하여 1998년에 부산항 감만부두
와 광양항 1단계 부두가 완공되어 운영을 개시하였으며,신감만부두 및 2006
년 부산신항의 1차 개장에 따른 컨테이너터미널의 증가로 컨테이너터미널간
경쟁이 불가피하게 되었으며,고객유치를 위한 마케팅활동이 필요하게 된 것
이다.이러한 측면에서 부산항 컨테이너터미널이 동북아 지역에서 경쟁우위를
확보하기 위해서는 컨테이너터미널의 서비스마케팅에 대한 연구가 필요하다고
하겠다.
따라서 본 연구는 기존의 컨테이너터미널의 서비스마케팅에 대한 이론을 정
립하고 부산항 컨테이너터미널의 SWOT 분석으로 대내․외적인 환경분석과
부산항 컨테이너터미널의 현 상황을 외국 주요 컨테이너터미널과 비교하며 부
산항 컨테이너터미널 서비스마케팅프로그램의 실증분석을 통한 기초적인 이론
과 방향을 제시하고 이를 바탕으로 부산항 컨테이너터미널이 지속적인 경쟁우
위를 확보하고 유지할 수 있도록 서비스마케팅전략을 제시하는데 그 목적이
있다.
제2절 연구방법 및 구성
본 연구의 목적은 동북아 지역의 중심항이 되기 위한 각국의 경쟁이 심화되
는 현시점에서 부산항 컨테이너터미널의 지속적인 경쟁우위를 확보하고,부산
항 컨테이너터미널이 동북아 물류중심지로서의 역할을 원활하게 수행할 수 있
는 서비스마케팅전략을 제시하고자 한다.
이러한 연구목적을 달성하기 위하여 컨테이너터미널과 서비스마케팅에 관한
이론적 고찰과 함께 설문조사를 통한 실증분석과 국제비교연구를 병행하고자
한다.
먼저 서비스마케팅의 제이론과 컨테이너터미널에 대한 이론적 고찰을 통하
여 컨테이너터미널의 서비스마케팅전략에 대한 개념을 체계적으로 정립하고
문헌연구와 설문조사를 병행하여 컨테이너터미널의 대내외적인 환경분석 및
마케팅프로그램에 대한 컨테이너터미널의 운영업체와 해운기업의 집단간 인식
의 차이분석을 실시하고,싱가포르,로테르담,일본,상하이 등 세계 주요 컨테
이너터미널의 마케팅전략을 비교,분석하여 부산항 컨테이너터미널의 마케팅
전략을 제시하고자 한다.
본 연구의 구성은 다음과 같이 여섯 개의 장으로 이루어져 있다.
제1장은 연구의 배경과 목적 그리고 연구방법 및 구성을 기술한 서론부분으
로서 본 연구를 수행하게 된 근본적인 동기와 배경을 기술하고 있다.
제2장은 컨테이너터미널 마케팅에 관한 이론적 고찰에 관한 부분으로 서비
스마케팅에 관한 제이론과 컨테이너터미널에 관한 문헌고찰을 통하여 컨테이
너터미널 마케팅전략에 관하여 체계적으로 기술하였다.
제3장에서는 부산항 컨테이너터미널의 SWOT 인식에 관한 부분으로 부산
항컨테이너터미널의 내․외부 환경을 실증적으로 분석하였다.
제4장에서는 해외 주요 컨테이너터미널의 서비스마케팅전략을 국제적으로
비교,분석하였으며 구체적으로는 싱가포르,로테르담,일본 및 상하이 컨테이
너터미널의 서비스마케팅전략에 대하여 분석하였다.
제5장에서는 부산항 컨테이너터미널의 서비스마케팅프로그램에 대해 컨테이
너터미널서비스의 제공자와 수요자들을 대상으로 한 실증분석을 근거로 부산
항 컨테이너터미널의 서비스마케팅전략을 제시하였다.
마지막으로,제6장에서는 본 연구의 결론 부분으로서 연구결과를 요약하고
본 연구가 갖는 시사점 및 한계점을 기술하였다.
제2장 컨테이너터미널 서비스마케팅에 관한 이론적 배경
제1절 컨테이너터미널의 개념
1.항만의 개념
항만이란 선박이 출입하며 사람이 타고 내리거나 화물을 선박에 싣고 내릴
수 있는 시설이 구비된 곳을 말한다.항만은 해상교통과 육상교통이 연결되는
곳으로서 국내 교통망뿐 아니라 해외 교통망에서도 중요한 부분으로 일반적으
로 항구와 항만을 구분하지 않고 사용하고 있으나 원래 항만은 박지,부두시
설,화물하역시설 등의 종합적인 부두 기능을 포함한다.우리나라에서의 항만
이란 법적인 용어로서 항만법의 적용을 받는 곳만을 가리키며 어항법의 적용
을 받는 어항과도 구별된다.그러나 보통 항만과 어항 모두를 항구라고 부르
기도 하며 이런 항만을 여러 가지 요인으로 분류하면 <표 2-1>과 같다.
구 분 분 류 역 할
사용목적
상항 상선이 출입하며 일반화물을 취급함으로써 바다와육지 수송의 연결점 역할을 하는 항만
공업항
공업지대에 건설된 항만으로서 화물선을 공장지대의
부두에 대고 원료와 제품을 직접 싣고 내릴 수 있는
시설을 갖춘 항만
어항 어업의 근거지이며 어선이 출입하고 어획물을 처리·수송할 수 있는 시설을 가진 항만
군항 해군의 군함과 기타 선박이 정박하며 보급과 수리를하는 항만
피난항 기상불량에 따른 피항 및 긴급수리를 하는 항만
항공항 수상비행기를 위한 항만
위 치
연안항 일반 해안에 있는 항만
하구항 하구의 조용한 수면을 이용하기 위해 건설한 항만
하항 하천의 중·상류에 있는 항만
운하항 운하에 만든 항만
구조형식 폐구항
항내와 항외 사이에 수문을 설치하여 수심을 유지시켜
주는 항만
개구항 항내와 항외 사이에 수문이 없는 일반항
법 령 지정항만
국민경제와 공공의 이해에 밀접하여 대통령이 지정한
항만
지방항만 특별시장,광역시장 또는 도지사가 지정한 항만
관 세 개항
조약이나 법령에 의해 항만을 개방하여 외국과 무역
할 수 있도록 허용된 항만
불개항 외국과의 통상이나 무역이 허락되지 않는 항만
자료 :이정욱,「해양 21세기」,1판,서울 :나남사,1998,p.5.
<표 2-1>항만의 분류
2.컨테이너터미널의 기능
문전에서 문전까지를 표방하는 현대의 컨테이너 운송은 그 대부분이 해상운
송을 중심으로 하여 그 양단에서 육상운송과 접속하는 복합운송이다.여기서
해상운송과 육상운송과의 사이,경우에 따라서는 해상운송 간에 컨테이너를
하역이송하는 시설이 컨테이너터미널인 것이다.2)또한 컨테이너터미널은 선박
에 화물을 적재,양륙,적부하고 화물과 컨테이너의 수도(受渡)가 일어나는 장
2)전일수,“우리나라 컨테이너항만의 국제 경쟁력 제고 방안에 관한 연구,”해운산업
연구원,1993,p.35.
소이다.따라서 대량화물을 신속하고 효율적으로 처리할 수 있도록 터미널 자
체에 본선작업시스템,구내이송시스템,장치 및 보관시스템,인․수도 작업시
스템,Gate작업시스템,정보 및 관리시스템 등의 하위시스템과 이들 하위시스
템들이 터미널 내에서 유기적으로 운용되는 종합시스템의 체제를 갖추고 있
다.
그리고 이들 하위시스템들이 상호간에 순차적인 연결을 통하여 원활하게 화
물을 유통함으로써 이용자․관리자 모두에게 비용의 절감과 신속․안전한 양
질의 서비스를 제공하고 있다.이런 컨테이너터미널의 기능은 크게 하역이송
기능,보관기능,혼재기능으로 분류할 수 있는데3)컨테이너터미널은 컨테이너
의 전 운송과정 중 접속점으로서,터미널에 연결되는 복수의 운송수단 사이에
컨테이너를 정확,신속,안전하게 하역 및 이송할 수 있어야 한다.따라서 컨
테이너를 하역 및 이송하여 정리하는 기능이 가장 필요하며 이를 하역이송기
능이라고 한다.4)
컨테이너터미널은 일반적으로 해상간선,해상지선,철도 및 도로운송 사이에
컨테이너를 하역이송하는 기능을 담당하고 있으며 컨테이너터미널에 접속하는
운송형태들은 각기 독특한 특징을 지니고 있다.이런 특징은 <표 2-2>와 같
다.
구 분 해상간선운송 해상지선운송 철도운송 도로운송





자료 :노순동,“부산항 컨테이너터미널 운영효율 제고 방안에 관한 연
구,”한국해양대학교 석사학위논문,2002,p.14.
<표 2-2>컨테이너터미널에 접속하는 각 운송형태
3)전일수,전게서,1993,pp.35-36.
4)이철영,「항만물류시스템」,부산 :효성출판사,1998,pp.17-20.
즉,대량운송의 이점을 살린 해상간선운송은 대량묶음(Batch)운송이고,해상
지선운송은 중량묶음,철도운송은 해상운송에 비하면 소량묶음운송이다.그리
고 문전에서 문전까지라는 컨테이너운송의 마지막 운송을 담당하는 도로운송
은 소량단속운송이라고 한다.
컨테이너의 도로운송은 해상 및 철도운송과는 그 성격이 다르다.즉,해상
및 철도운송은 원칙적으로 정기서비스로 운행되고 하역기간도 한정되며 하역
계획도 터미널에서 사전에 계획할 수 있다.그러나 도로운송은 필요에 따라
발생하기 때문에 일반적으로 부정기적이다.
따라서 컨테이너터미널에 접속하는 각 운송수단의 특성차이로 인해 컨테이
너터미널에는 또 다른 기능이 필요하다.즉,한정된 하역시간에 대량으로 하역
하는 해상운송과 비교적 긴 시간에 소량 단속적으로 컨테이너를 반출입하는
도로운송과의 하역이송을 원활히 하기 위해서는 컨테이너를 일시 보관하는 기
능이 필요하다.
한편, 컨테이너터미널에서 취급하는 컨테이너에는 FCL(Ful Container
Loaded)컨테이너뿐만 아니라,다수의 LCL(LessthanContainerLoaded)화
물을 터미널에서 하나의 컨테이너에 적입하거나,하나의 컨테이너화물을 터미
널에서 다수의 LCL소화물로 분리해야 하는 컨테이너도 있다.이 작업을 담
당하기 위하여 컨테이너터미널은 혼재기능을 가지고 있다.
혼재기능은 모든 컨테이너터미널이 반드시 구비할 필요는 없으나 터미널 내
에 준비되어 있으면 편리하며,이 기능이 터미널 외부에 있는 경우도 있다.또
한 컨테이너터미널은 하역이송,보관,혼재 등의 기능을 달성하기 위하여 각
기능을 공통으로 지원하는 기능을 갖추고 있다.이를 지원기능(Backing-up
function)이라 한다.예를 들어 수리소는 하역이송,보관,혼재 등의 세 가지
기능을 담당하기 위해 실제로 가동하는 하역기기의 점검,정비 및 수리를 지
원하는 기능을 가지고 있다.
구 분 하역이송기능 보관기능 혼재기능
안벽/에이프런 가능 불가 불가
마샤링야드(통로 포함) 가능 가능 불가
게이트 가능 불가 불가
컨트롤타워
(사무실 포함) 여러 기능지원 여러 기능지원 여러 기능지원
컨테이너야드
(통로 포함) 불가 가능 불가
CFS 불가 불가 가능
수리소(하여기기용)
급유시설 여러 기능지원 여러 기능지원 여러 기능지원
컨테이너 세척시설 여러 기능지원 여러 기능지원 불가
컨테이너 지원시설 불가 여러 기능지원 불가
자료 :노순동,“부산항 컨테이너터미널 운영효율 제고 방안에 관한 연
구,”한국해양대학교 석사학위논문,2002,p.15.
<표 2-3>컨테이너터미널의 시설과 기능
3.컨테이너터미널 서비스의 특성
컨테이너터미널의 활동은 부두,안벽,항로,하역시설 등의 항만시설과 설비
로 선박의 접안과 하역 등 컨테이너터미널 고유의 활동을 수행하는 서비스재
이다.컨테이너터미널의 서비스활동은 국민경제의 한 부분인 사회간접자본
(SOC)을 담당하는 공공적인 기능과 동시에 투자자본을 적기에 회수하여 다시
재투자하거나 적정이윤을 추구하는 등 재정적 또는 상업적 목적을 추구하기도
한다.
분류자 주요 분류기준 컨테이너터미널서비스의 특성
Judd(1961) 소유관계를 중심 제품소요가 적고 경험적소유라 규정지을 수 있음
Shostack(1977) 시장실체의 유형,무형 무형성이 강함
Hil(1977)
소비자의 참여 필요 거의 필요 없음
소비자 구매 동기 기업의 욕구충족이 대부분
서비스 제공 동기 공공목적,영리목적
대물,대인서비스 여부 대물,대인 모두 가능
효과의 영구,일시성 영구,일시성 구분 곤란
물리적,정신적 효과 화물은 물리적,여객은 정신적효과가 강함
Chase(1978) 고객의 접촉 정도 접촉이 적은 서비스
Thomas(1978)설비 또는 사람중심 여부 설비중심 서비스이면서 사람역할 강조
Bel(1981) 변화의 가역성 가역성이 강함서비스의 연속 개념 차별화된 서비스 제품
자료 :김홍섭,“항만서비스의 마케팅 믹스전략 구축방안,”「한국항만경
제학회」,제14호,1998,p.148.




서비스마케팅이란 자동차,비누 등과 같은 물건이라기보다는 의료,연예,해




한 서비스마케팅에 관한 정의는 일반의 제품마케팅과 구분되는 개념으로 서비
스마케팅이란 소비자들을 위하여 일반제품을 생산하여 판매를 위주로 하는 제
조기업들을 위한 마케팅이 아니라 “서비스의 생산․판매를 주목적으로 하는
기업6)”즉,서비스 기업들을 위한 마케팅을 의미한다.
2)서비스마케팅 연구의 생성 및 발전
서비스마케팅 연구는 크게 두 단계로 분류될 수 있다.먼저 서비스마케팅의
초기의 연구는 기술적인 단계로서 이 시기에서의 학자들의 주된 노력은 서비
스에 관한 정의와 서비스와 일반제품의 유사점과 차이점의 분류 및 이에 따른
서비스의 특성에 관한 연구가 주종을 이루었다.두 번째 단계는 처방적인 단
계로 볼 수 있는데 이 시기에서는 주로 학자들이 초기의 연구를 그 기초로 하
여 서비스의 특성 때문에 서비스기업들이 직면하고 있는 문제점들에 대한 해
결을 모색하는 단계로 규정할 수 있다.
초기의 기술적인 서비스마케팅을 연구하는 학자들은 우선 서비스란 기업의
입장에서 무엇을 의미하는가에 관한 정의문제에 중점을 두었다.또한 제품과
서비스를 확연히 분리할 수 있는 이론적 근거를 제시하여 서비스 기업의 효율
적인 마케팅활동을 위해서는 일반적인 제품중심적 마케팅이론과 다른 새로운
접근법이 필요하다는 면에 관심을 두게 되었다.
이후 1970년대 들어 처방적인 단계가 시작되는데 앞서 언급된 기술적인 단
계에서의 연구결과를 토대로 하여 마케팅적인 해결방안을 모색하려는 이론적
인 연구단계라 할 수 있다.하지만 이 단계에서도 서비스 기업의 마케팅전략
에 관한 이론적인 실증적 연구가 뒷받침 되지 못했기 때문에 서비스마케팅 연
구자들 사이에서 그 실용성이 문제점으로 제기되었다.따라서 1980년대 중반
부터 현재에 이르기까지 서비스마케팅 연구들의 대부분은 기존의 이론적 연구
6)DanR.E.Thomas,“StrategyisDifferentinServiceBusiness,”HarvardBusiness
Review,July-August,1978,p.158.




마케팅의 개념적 관점에서 볼 때 컨테이너터미널의 서비스마케팅이라고 할
경우,그것은 “컨테이너터미널 경영의 목적을 보다 효과적으로 완수하기 위하
여 현재와 잠재고객(컨테이너터미널의 이용자)들의 일차적 욕구 및 이차적 욕
구를 만족시켜 줄 수 있도록 컨테이너터미널의 서비스를 전략적으로 계획하
고,조직하고,통제하여 목표시장에서 그 기능을 다할 수 있도록 경영활동을
전개하는 것을 말한다.”7)고 볼 수 있다.
2)컨테이너터미널 서비스마케팅의 필요성
오늘날 같은 고도의 경쟁 환경에서 마케팅은 컨테이너터미널의 가장 중요한
활동 가운데 하나이다.컨테이너터미널의 서비스는 그것들이 시장에서 팔릴
수 있는 것이 되어야만 컨테이너터미널이 재정적으로 생존가능하다.바로 이
러한 최후의 활동이 마케팅이다.오늘날과 같이 경쟁적인 구매자 시장에서의
승자는 컨테이너터미널의 이용자들과 끊임없는 관계를 유지하고,그들의 욕구
를 재빨리 그리고 완벽하게 만족시켜 주는 기업이다.이를 달리 표현하면,동
적이면서도 효율적인 마케팅전략을 구사하는 기업을 말한다.
비록 컨테이너터미널간의 직접적인 경쟁이 미약한 터미널에 있어서도 마케
팅은 고객이 원하는 것을 정확하게 제공함으로써 기업의 목표를 달성하는데
7)R.StenvertandA.Penfold,“Marketing ofContainerTerminal,”OceanShipping
Consultants,2004,p.41.
중요한 역할을 한다.대부분 개발도상국 컨테이너터미널에 있어서 마케팅은
그들의 높은 관심과 노력에도 불구하고,가장 취약적인 측면으로 남아 있는
실정이다.즉,정보화와 종합물류지로서의 컨테이너터미널이 되기 위해서는 강
력하고 능동적인 마케팅은 필수적인 것이다.
3)컨테이너터미널 서비스마케팅의 특성
컨테이너터미널 시장은 여러 가지 특성을 가지고 있는데,이는 컨테이너터
미널이 국제물류 체인에서 차지하는 역할에 의하여 만들어 진 것이다.8)이는
컨테이너터미널의 서비스마케팅이 국제적인 사업과 사업에 초점을 두어 교역
제품들의 국가간 원거리 이동에 대한 서비스가 주종을 이루기 때문이다.
(1)복잡한 물류의 흐름
컨테이너터미널에서 물류란 컨테이너터미널의 기능을 포함한 물류기초시설
활동을 통하여,컨테이너터미널을 경유하는 재화에 대하여 서비스의 공급자로
부터 서비스 수요자에 이르기까지 존재하고 있는 시간적,공간적인 간격을 효
과적으로 극복하기 위한 물리적인 경제활동9)이라고 할 수 있다.이러한 컨테
이너터미널에서의 물류의 특성은 운영,해상,시장의 특수한 특성에 따라 복잡
하다.이는 컨테이너터미널에 있어서의 서비스의 움직임이 해상운송,특히 선
박의 불규칙한 입․출항 패턴과 관계가 있기 때문이며 아래와 같이 여러 조건
의 차이에 따라 복잡성을 보이고 있다.
8)R.StenvertandA.Penfold,op.cit.,pp.44-50.
9)노순동,“부산항 컨테이너터미널의 운영효율 제고방안에 관한 연구,”한국해양대학교
석사학위논문,2002,p.8.
① 선박의 도착시간(ATA)과 예상 도착시간(ETA)의 차이
② 기상조건 및 항해상태의 차이
③ 정박지에서의 운송 조건변화(적재 계획의 차질,연료보급 등)
④ 운송 트럭의 변경 및 도로조건의 차이
⑤ 피더선,바지 및 철도 등의 운송차이
⑥ 컨테이너 야드장에서의 조건변화
(2)서비스의 혼합성
누구도 제품만 가지고 서비스를 만들어 낼 수는 없다.제품이 서비스에서는
중요한 분야이지만 컨테이너터미널 서비스마케팅에서는 제품뿐만 아니라 수용
력,고객 등 모든 복합적인 부분이 서비스마케팅과 밀접되어 있기 때문에 컨
테이너터미널은 서비스의 제공에 있어서 혼합성을 나타내고 있다.
(3)고객과의 연계성
컨테이너터미널의 생산물은 터미널 자체의 노력에 대한 결과일 뿐만 아니라
고객의 영향 또한 중요한 요소가 된다.컨테이너가 일찍 도착할 경우 야드에
올리지 못할 뿐더러 늦게 도착할 경우 다른 작업에 따른 계약이 변경될 수 있
다.이 모든 상황이 고객과 연계된 상황으로 최고의 컨테이너터미널의 서비스
는 컨테이너터미널 운영자와 고객이 연계하여 양질의 투입물을 입력,양질의
생산물을 얻는 것이다.여기서 핵심적인 요소는 일정의 정확성,서비스 요소의
신빙성,화물분배의 정확성,도착시간의 정확성,협력자와의 정확한 정보의 공
유를 들 수 있다.
(4)기술인력에 의한 서비스전달
컨테이너터미널의 서비스마케팅에 있어서 서비스의 공급자에 의해 서비스의
수요자에게 전달되는 서비스는 기술인력에 의해 전달되는 경우가 대부분이다.
이는 컨테이너터미널이 보다 우수한 기술인력을 보유함으로써 제공하는 컨테
이너터미널 서비스의 정시성과 안전성을 확보할 수 있으며,서비스의 수요자
는 우수한 기술인력이 제공하는 서비스에 보다 만족할 것이기 때문이다.이처
럼 컨테이너터미널에서의 인프라 구축 및 공급구조,크레인 및 ICT 시스템은
모두 기술인력과 연관되어 있으며,크렌인의 운전,스크레들 캐리어(Scraddle
Carrier)나 컨테이너터미널 기능의 향상력 등 모든 서비스가 기술인력의 행동
으로 서비스 수요자에게 전달된다.
(5)서비스의 무형성
컨테이너터미널 서비스의 기본특성은 형태가 없다는 것이다.객관적으로 누
구에게나 보이는 형태로 제시할 수 없으며 물체처럼 만지거나 볼 수 없다.따
라서 그 가치를 파악하거나 평가하는 것이 어렵게 되는 것이다.
컨테이너터미널 서비스의 무형성은 다음 두 가지 의미를 갖는다.
첫째,실체를 보거나 만질 수 없다는 객관적인 의미이다.
둘째,보거나 만질 수 없기 때문에 컨테이너터미널의 서비스가 어떤 것인가
를 상상하기 어렵게 된다는 주관적인 의미이다.
이처럼 컨테이너터미널 서비스의 자체효과는 무형질의 성질을 나타내고 있
으며 이로 인해 서비스상품은 진열하기가 곤란하기 때문에 오로지 컨테이너터
미널 운영자의 행위에 대한 표준화만이 서비스를 측정할 수 있게 되는 것이
다.
(6)컨테이너터미널의 서비스와 이미지의 연계성
컨테이너터미널의 이미지 강조 활동은 서비스 수요자에게 자사의 상품을 알
리고 경쟁사보다 자사의 상품을 선택하게 하려는 마케팅전략이다.이처럼 컨
테이너터미널의 이미지는 컨테이너터미널의 서비스가 무형적인 특성을 가지고
있기 때문에 컨테이너터미널의 서비스활동에 있어서 중요한 요소로 인식하게
된다.
컨테이너터미널의 이미지는 컨테이너터미널을 고객들에게 어떻게 알릴 것인
가 하는 것으로 수준 높은 컨테이너터미널 운영기술의 확보,효율적인 안전운
항의 유지,양질의 가격경쟁력 등에 대해 고객들에 대한 인식의 전파가 중요
하며 이와 같은 컨테이너터미널의 좋은 이미지는 고객과,컨테이너터미널 운
영자,언론과의 커뮤니케이션과의 매개체활동으로 고객에 있어서 중요한 선택
요소로 자리 잡게 되는 것이다.
(7)컨테이너터미널 서비스의 이질성에 따른 투명성의 부족
컨테이너터미널의 서비스는 생산 및 인도 과정에는 여러 가변적 요소가 많
기 때문에 한 고객에 대한 서비스가 다음 고객에 대한 서비스와 다를 가능성
이 있다.예를 들어 같은 컨테이너터미널의 서비스는 동일한 컨테이너터미널
운영업체에서도 종사자에 따라서 제공되는 서비스의 내용이나 질이 달라진다.
또 같은 컨테이너터미널 운영업체의 종사자라도 시간이나 고객에 따라 다른
서비스를 제공할 수 있다.즉,컨테이너터미널의 서비스는 동질적이 아니고 변
동적이어서 규격화,표준화하기 어려우며 이에 따라 모든 컨테이너터미널의
비용이 동일한 고객집단에게 적용하게 되는 것이 아니기 때문에 컨테이너터미
널 운영업자의 총 비용에 대한 투명성은 높지가 않다.
이와 같은 컨테이너터미널 서비스의 투명성 부족은 문제와 기회를 동시에
제공하는데 컨테이너터미널 서비스 질의 균일화가 어렵기 때문에 컨테이너터
미널 운영업체로서는 어떻게 서비스를 일정수준 이상으로 유지하는가,또는
표준화시키는가가 큰 문제이며 반면에 컨테이너터미널의 투명성부족에 따른
서비스의 이질성이 고객에 따른 개별화의 기회,즉,개별 고객으로부터 주문을
받아 서비스를 제공할 수 있다는 기회를 제공하게 된다.
(8)의사결정과정의 복잡성과 합리성 제한
컨테이너터미널의 운영업체는 서비스 수요자에 대한 서비스를 제공하기 위
해 의사결정을 하는 과정에서 여러 가지 요인에 의해 복잡성을 가지게 된다.
이는 컨테이너터미널이 의사결정을 하는 과정에 있어서 구성원이 현지,지역,
세계화에 따라 복잡하게 구성되어 있기 때문이며,의사결정권자의 역할이 다
양할 뿐만 아니라 컨테이너터미널의 상호 조건상 연계성이 복잡하게 구성되어
있기 때문이다.또한 최근 피더선의 역할증대,컨테이너선박의 대형화,환적화
물의 증가 등에 따른 컨테이너터미널의 상황변화에 따른 고객의 요건이 다양
하게 변화하기 때문에 컨테이너터미널 운영업체의 의사결정권자는 그 과정에
있어서 복잡성을 가지게 되는 것이다.또한 서비스마케팅의 이론상 사업과 사
업 사이의 의사결정과정은 합리적이어야 하나,총 비용에 따른 투명성 부족,
여러 관련기관의 상호 연관성 때문에 컨테이너터미널의 의사결정권자는 그 과
정에서 합리적인 판단성이 떨어지는 경우가 있다.
(9)멀티마켓(Multi-Market)
컨테이너터미널은 고객,정부,경쟁업체 등 여러 관련기관의 상호 연계성으
로 인해 하나 또는 두 개의 마케팅문제가 아닌 복잡한 행위의 시작,건설 및
유지발전과 상호 관계 등을 연계한 멀티마켓(Multi-Market)이 필요하다.
(11)수송체계의 혼합성
컨테이너터미널은 개별적인 선박의 수송만 관련하는 것이 아니라,선박․창
고․배후지 및 인근 도로상의 조건까지 포함하여 혼합적인 수송시스템을 구축
하고 있다.이는 컨테이너터미널이 자체 부두시설과 배후수송시설과의 연계가
체계적이고 효율적으로 형성되어야 경쟁력 제고에 유리하며 이용자들에게 보
다 질 높은 서비스를 제공할 수 있기 때문이다.
특히 최근의 컨테이너터미널은 지리적으로 기간항로상에 위치하여 화물의
중계성이 뛰어나야 한다는 점과 환적화물의 유치를 위한 빈번하고 광범위한
피더수송망의 확충이 중요시 되고 있다.이처럼 컨테이너선박과 피더선박과의
중계성,배후부지 및 인근 운송망의 확충과 이런 수송체계의 혼합성은 컨테이
너터미널의 서비스마케팅전략에 있어서 고객을 유치할 수 있는 중요한 전략으
로 자리 잡고 있는 것이다.
(12)정보의 필요성 증대
최근 정보통신의 발달은 복합운송을 가능하게 하여 세계 어느 지역이든 상
품이나 서비스를 신속하게 제공할 수 있게 되었고,세계의 정보나 자료를 실
시간으로 파악할 수 있게 하였다.이처럼 컨테이너터미널 또한 기능상 업무가
복잡하기 때문에 정보의 필요성을 중요하게 여기고 있으며,경쟁성을 가지기
위해서는 다양하게 연관된 정보의 흐름을 이용하여 종합적인 물류체제구축 및
고도화방안을 강구해야만 한다.이를 위해 컨테이너터미널의 전자자료교환
(EDI)방식의 물류정보처리 확대 및 종합물류정보망의 정착과 시행처럼 국제
물류 컨테이너터미널로서 신속하고 정확한 정보시스템을 조속히 확보해야만
한다.
(13)정책의 영향
컨테이너터미널은 국가의 중요시설로 정부가 컨테이너터미널의 주요정책결
정에 참여하고 관여하는 정도나 방식은 나라마다 다르기는 하지만 지방,국가
나아가서 세계적인 정책의 영향은 컨테이너터미널의 기능 및 시장과의 관계에
있어서 아래와 같이 중대한 영향을 미치고 있다.
① 컨테이너터미널의 사적인 운영금지
② 가격의 결정 및 이익의 제한치 결정
③ 배후지와의 인프라와 연결성 결정
④ 항구 내 저장시설에서의 화물의 분배,창고의 기능 및 제품의 조합결정
⑤ 법률적인 관리시행
⑥ 환경 및 오염규제
(14)기타(제3자)요인의 영향
노동조합,환경요인,인근 마을의 주민 등은 컨테이너터미널의 서비스창출에
따른 상황변수이다.이처럼 컨테이너터미널이 시장의 수요에 효과적인 충족을
하기 위해서는 이런 제3자의 기타 요인들과 유연성 있는 상호관계가 필요할
뿐더러 컨테이너터미널의 전략과 기회를 창출하기 위해서는 이들과 의사소통
을 원활하게 하는 것이 반드시 필요하다.
제3장 부산항 컨테이너터미널의 SWOT분석
제1절 부산항 컨테이너터미널의 물동량 처리현황
1.세계 주요항만 컨테이너화물 처리실적
현재 세계 주요컨테이너터미널은 컨테이너선박의 대형화에 따른 중심항의
개념도입과 환적화물의 증가에 따른 경쟁항만의 시대에 접어들고 있으며,세
계경제 발전에 따라 2004년도 세계 컨테이너항만의 상위 20위권 항만 전체가
물동량 처리실적이 늘어나서 전반적으로 물동량이 증가하는 현상을 보이고 있
다.또한 중국 및 동남아시아 개발도상국들의 급속한 경제성장에 따른 동아시
아 물동량 증가로 주요 항만간 중심항 경쟁이 날로 치열해져 가고 있으며,특
히 환적화물유치를 위하여 후발 항만들이 경쟁에 참여함으로써 앞 다투어 항
만사용료 인하정책을 펼치고 있고 다양한 항만서비스와 공격적인 마케팅으로
유럽과 아시아 곳곳에서는 생존을 위한 세계항만대전이 치러지고 있는 실정이
다.2004년 세계 주요항만 컨테이너화물 처리실적은 <표 3-1>과 같다.
순위 항 만 별 물 동 량 전년동기대비(%)계 1/4분기 2/4분기
1(1) 홍 콩 10,932 5,202 5,730 11.7
2(2) 싱가폴 10,196 4,838 5,358 16.3
3(3) 상하이 6,752 3,095 3,657 29.4
4(4) 센 젠 6,032 2,791 3,241 32.3
5(5) 부산항 5,560 2,643 2,917 5.7
6(6) 카오슝 4,812 2,309 2,503 9.7
7(8) 로테르담 3,924 1,852 2,072 12.0
8(7) L․A 3,600 1,710 1,890 5.0
9(9) 함부르크 3,373 1,624 1,749 15.9
10(10) 앤트워프 3,066 1,424 1,642 14.9
11(11) 두바이 2,945 1,385 1,560 22.0
12(12) 포트클랑 2,610 1,244 1,366 11.0
13(13) 롱비치 2,543 1,140 1,403 16.2
14(14) 칭다오 2,438 1,143 1,295 16.7
15(16) 탄중펠레파스 2,011 958 1,053 25.3
자료 :한국컨테이너부두공단 “세계 주요항만 2004년 상반기 물동량현황
및 분석,”2004,p.3.
주 :( )2003년 순위.
<표 3-1>2004년 세계 주요항만 컨테이너화물 처리실적 (단위 :천 TEU)
2.우리나라 컨테이너화물 처리실적
1)전국 컨테이너화물 처리실적
우리나라 전국 항만에서 처리한 2003년도 컨테이너화물 처리실적은 1,319만
TEU로 전년대비 10.9% 증가하였으며 이는 부산항 증가율보다 0.8%를 상회하
는 것으로,광양항 등 타 항만에서의 물량처리가 점차 증가되고 있음을 알 수
있다.특히 환적화물 처리실적은 2002년 420만 TEU에서 9.4% 증가한 460만
TEU로 전체 화물대비 34.9%의 높은 비중을 차지하고 있으며 이중 부산항에
서 처리된 환적화물이 전국항만에서 처리된 환적화물의 92.5%인 425만 TEU
로서 여전히 부산항은 환적중심항만으로서의 큰 역할을 담당하고 있으나,최
근 중국의 항만시설 확충 및 물량증가에 따른 직기항 증가는 부산항의 위협적
인 요소로 상존하고 있다.
구 분 ’99년 2000년 2001년 2002년 2003년
총 물 량 7,687,871 9,116,448 9,990,111 11,889,798 13,185,867
(15.1) (18.6) (9.6) (19.0) (10.9)(증가율)
수 입
(증가율)
2,837,953 3,194,890 3,305,554 3,645,481 4,110,221
(13.2) (12.6) (3.5) (10.3) (12.7)
수 출
(증가율)
2,894,817 3,193,637 3,285,196 3,710,129 4,072,032
(9.2) (10.3) (2.9) (12.9) (9.8)
환 적
(증가율)
1,660,553 2,454,101 3,110,783 4,204,545 4,598,367
(36.8) (47.8) (26.8) (35.2) (9.4)
연 안
(증가율)
294,548 273,820 288,578 329,643 405,247
(△3.8) (△7.0) (5.4) (14.2) (22.9)
자료 :부산항만공사․한국컨테이너부두공단,“컨테이너 화물 유통추이 및
분석,”2003,p.11.
<표 3-2>전국 컨테이너화물 처리실적 (단위：TEU,%)
2)전국 컨테이너화물 집중도 현황
컨테이너화물의 부산항 처리 점유율은 ‘99년 83.8%에서 2003년도 78.9%로
우리나라 컨테이너화물이 점차 분산 처리되고 있으며 ‘98년 7월 개장한 이래
물동량이 꾸준히 증가하고 있는 광양항의 경우 2003년도는 전년대비 동일한
9%대를 유지하고 있다.향후 지방자치단체의 항만활성화 노력 등으로 지방항
만에서의 컨테이너 처리비중은 계속 증가할 것으로 판단된다.
구 분 전 국 부산항 인천항 울산항 광양항 기타항
'99년
(비중)
7,687,871 6,439,589 574,656 149,493 417,344 106,789
(100.0) (83.8) (7.5) (1.9) (5.4) (1.4)
2000년
(비중)
9,116,448 7,540,387 611,261 236,296 642,230 86,274
(100.0) (82.7) (6.7) (2.6) (7.0) (1.0)
2001년
(비중)
9,990,111 8,072,814 663,042 258,468 855,310 140,477
(100.0) (80.8) (6.6) (2.6) (8.6) (1.4)
2002년
(비중)
11,889,798 9,453,356 769,791 276,537 1,080,333 309,781
(100.0) (79.5) (6.5) (2.3) (9.1) (2.6)
2003년
(비중)
13,185,867 10,407,809 821,071 318,279 1,184,842 453,866
(100) (78.9) (6.2) (2.4) (9.0) (3.4)
자료 :부산항만공사․한국컨테이너부두공단,“컨테이너 화물 유통추이
및 분석,”2003,p.15.
<표 3-3>전국 컨테이너화물 집중도 현황 (단위：TEU,%)
<그림 3-1>전국 항만별 컨테이너화물 처리실적 및 집중도 현황
자료 :부산항만공사․한국컨테이너부두공단,“컨테이너 화물 유통추이 및
분석,”2003,p.9.
3)부산항 컨테이너터미널 현황
부산항 컨테이너터미널은 현재 6개 부두 24개 선석으로 구성되어 있으며 현
재 공사가 진행 중인 부산 가덕도 신항이 2011년 최종 완공되었을 경우 30선
석을 추가로 확보할 예정이다.











































































자료 :부산항만공사 시설사용 및 운영규정,p.2.
<표 3-4>부산항 컨테이너터미널 현황
4)부산항 컨테이너화물 물동량 전망
부산항 컨테이너터미널의 물동량 전망은 <표 3-5>와 같이 물동량은 증가될
것으로 분석되나 전국 항만별 대비 증가율은 낮아질 것으로 보이며 이는 지방
항만의 확산에 따른 부산항의 처리비중이 낮아질 것으로 예상하기 때문이다.




수 입 4,986 7,214 12,396 8.2 7.7 6.2
수 출 5,152 7,650 13,035 9.3 8.3 6.1
환 적 6,135 13,176 20,928 21.8 16.5 5.3
연 안 725 1,628 3,966 16.6 17.6 10.4
소 계 19,004 29,668 50,325 13.3 11.3 6.0
부산항
수 입 2,731 3,075 5,458 1.6 2.0 6.6
수 출 2,924 3,269 5,672 2.3 2.3 6.3
환 적 5,203 7,246 10,464 13.8 10.6 4.2
연 안 236 448 1,094 12.6 13.1 10.4
소 계 11,094 14,038 22,688 6.6 5.8 5.5
자료 :해양수산부,“전국 무역항 항만 기본계획 용역,”2001.10.
<표 3-5>부산항 컨테이너화물 물동량 전망 (단위： 천 TEU)
제2절 부산항 컨테이너터미널의 SWOT 분석
SWOT 분석은 마케팅계획을 수립함에 있어서 내부요인이라 할 수 있는 컨
테이너터미널의 강점(Strength)과 약점(Weakness),그리고 외부요인이라고 할
수 있는 기회(Opportunity)와 위협(Threat)을 제시하는 방법이다.10)이는 마케
팅을 하는데 있어서 시스템적으로 사고하는 방식을 제시한다.
여기서는 부산항 컨테이너터미널의 SWOT 분석을 통한 대내․외적인 환경
분석으로 서비스마케팅전략을 수립하는데 기초자료로 삼고자 한다.
이러한 연구목적을 효율적으로 달성하기 위하여 컨테이너터미널 서비스의
수요자라 할 수 있는 해운기업 종사자들과 서비스공급자라 할 수 있는 컨테이
너터미널 운영업체 종사자들이 현재 부산항 컨테이너터미널을 둘러싸고 있는
대내․외적인 환경에 대하여 어떻게 인식하고 있는지,그리고 두 집단간의 인
식에 차이가 있는지를 분석하기 위하여 집단간 차이분석(t-test)을 실시하였으
며 이를 바탕으로 부산항 컨테이너터미널의 SWOT를 제시하였다.
본 조사를 수행함에 있어서 자료수집 대상은 선주협회의 회원사로 등록된
국적외항해운기업의 종사자와 부산항의 컨테이너터미널 운영회사의 종사자들
로 한정하였으며,조사방법은 전화를 통해 먼저 설문에 응답해 줄 것을 요청
한 후 우편과 직접방문을 병행하였다.
우편과 직접방문을 통해 배포된 총 500부의 설문지 중 해운기업 65부,컨테
이너터미널 운영사 74부의 설문지가 회수되어 총 139부의 설문지를 분석에 활
용하였으며,회수율은 27.8%였다.
최종적으로 채택된 표본의 개인적 특성을 살펴보면 근무년수에 따른 분포는
1년미만이 5명(3.6%),1년에서 3년미만이 23명(16.5%),3년에서 7년미만이 47
명(33.8%),7년에서 10년미만이 39명(28.1%),10년이상이 25명(18%)로 나타났
다.
10)하동우․한광석,「우리나라 컨테이너항만의 마케팅전략 수립에 관한 연구」,한국해양수산개발원,
1998,p.41.
따라서 총 139명의 응답자 중 1년 이상의 근무경력을 가진 응답자가 전체의
96.4%이며,3년 이상의 근무경력을 가진 응답자가 79.9%이므로 응답자의 대부
분은 자신이 소속된 조직의 현황과 업무를 어느 정도 파악하고 있다고 판단할
수 있기 때문에 비교적 유의한 응답을 하였다고 판단된다.
그리고 직급에 따른 분포를 살펴보면 실무자 100명(71.9%),부서장(관리자)
급 36명(25.9%),임원급이상 3명(2.2%)으로 나타났다.
또한 학력별 분포를 살펴보면 고졸이하 10명(7.2%),전문대졸 31명(22.3%),
대졸이상 98명(70.5%)로 나타났으며,연령별 분포는 20대 32명(23%),30대 78
명(56.1%),40대이상 29명(20.9%)로 나타났다.
다음 <표 3-6>은 응답자의 일반적인 특성을 요약한 것이다.
구 분 빈도 퍼센트





50대 이상 3 2.2
학력




1년 미만 5 3.6
1-3년 미만 23 16.5
3-7년 미만 47 33.8
7-10년 미만 39 28.1
10년 이상 25 18.0
직급
실 무 자 100 71.9
단위부서책임자 36 25.9
임 원 급 3 2.2
업종 해운기업 65 46.8항만운영업체 74 53.2
합 계 139 100.0
<표 3-6>표본의 일반적 특성
1.강점(Strength)
1)부산항 컨테이너터미널의 강점에 대한 분석
부산항 컨테이너터미널의 강점을 분석하기 위하여 부산항 컨테이너터미널의
우수한 기술인력의 확보,지경학적 위치,주요경쟁항만에 대비한 저렴한 항만
시설사용료,정보시스템의 구축,하역,보관,운송 등 일괄서비스의 가능,우수
한 배후도로망 및 피더선박과의 연계성,명확한 고객유치전략수립에 대한 서
비스수요자인 해운기업과 서비스공급자인 컨테이너터미널 운영업체 종사자들
의 인식에 대한 집단간 차이검정을 실시하였다.
먼저 우수한 기술인력의 확보여부에 대한 분석결과 해운기업 종사자들의 인
식에 대한 평균은 4.45,컨테이너터미널 운영업체 종사자들의 평균은 5.24이며,
t값에 대한 유의확률(P)이 0.000으로 나타나 두 집단간에는 인식의 차이가 있
는 것으로 분석되었다.
컨테이너터미널 운영업체는 보다 우수한 기술인력을 보유함으로써 제공하는
컨테이너터미널 서비스의 정시성과 안전성을 확보할 수 있으며,서비스수요자
인 해운기업은 우수한 기술인력이 제공하는 서비스에 보다 만족할 것이다.이
상의 분석에서 서비스수요자인 해운기업은 부산항 컨테이너터미널들이 대체로
우수한 기술인력을 보유하고 있다고 인식하고 있었다.그러나 서비스공급자인
컨테이너터미널 운영업체 종사자들에 비해 해운기업 종사자들의 인식이 상대
적으로 낮은 것으로 분석됨에 따라 운영업체들은 지속적인 교육훈련을 통하여
보다 우수한 기술인력을 보유함으로써 서비스수요자인 해운기업의 욕구를 충
족시켜줄 필요가 있다.
두 번째로,부산항 컨테이너터미널이 지경학적으로 유리한 위치에 있다는
것에 대한 분석결과 해운기업의 평균이 4.92,운영업체의 평균이 4.76으로 나
타났으나,t값에 대한 유의확률(P)이 0.470으로 집단간의 차이가 통계적으로
유의하지 않은 것으로 나타나 운영업체와 해운기업 종사자들 모두 긍정적으로
인식하고 있는 것으로 분석되었다.
세 번째로,부산항 컨테이너터미널의 사용료가 저렴하다는 인식에 대한 분
석결과 해운기업의 평균이 4.34,운영업체의 평균이 4.46으로 나타났으나,t값
에 대한 유의확률(P)이 0.605로 나타나 지경학적으로 유리한 위치에 대한 인
식과 마찬가지로 두 집단간에는 통계적으로 유의한 차이가 없는 것으로 분석
되었다.
네 번째로,정보시스템이 잘 구축되어 있다는 것에 대한 분석결과 해운기업
의 평균이 4.63,운영업체의 평균이 5.57로 나타나 두 집단 모두 긍정적으로
인식하고 있는 것으로 나타났으며,t값에 대한 유의확률(P)이 0.000으로 나타
나 두 집단의 인식은 통계적으로 유의적인 차이가 있는 것으로 나타났다.따
라서 운영업체는 구축된 정보시스템의 운영에 있어서 보다 고객지향적인 운영
과 함께 보완이 필요할 것으로 판단된다.
다섯 번째로,부산항 컨테이너터미널은 하역,보관,운송 등 일괄서비스가
가능하다는 것에 대한 분석결과 해운기업의 평균이 4.65,운영업체의 평균이
5.05로 나타났으나,t값에 대한 유의확률(P)이 0.098로 나타나 부산항 컨테이너
터미널이 일괄적으로 서비스를 제공한다는 인식에는 두 집단간이 통계적으로
유의한 차이가 없는 것으로 분석되었으며 긍정적으로 인식하고 있다고 판단된
다.
여섯 번째로,부산항 컨테이너터미널이 피더선박과의 연계가 우수하다는 것
에 대한 분석결과 해운기업 종사자들의 인식에 대한 평균은 4.31,컨테이너터
미널 운영업체 종사자들의 평균은 4.84이며,t값에 대한 유의확률(P)이 0.007로
나타나 두 집단간에는 인식의 차이가 있는 것으로 분석되었다.
부산항 컨테이너터미널 운영업체는 보다 우수한 피더선박과의 연계를 제공
함으로써 컨테이너터미널 서비스의 경쟁성을 확보할 수 있으며,해운기업은
안정되고 다양한 피더선박과의 연계에 따른 서비스를 제공 받음으로써 다른
컨테이너터미널 보다 서비스의 질에 대해 더욱더 만족할 것이다.이상의 분석
에서 서비스수요자인 해운기업은 부산항 컨테이너터미널들이 대체로 우수한
피더연계 서비스를 보유하고 있다고 인식하고 있었다.그러나 서비스공급자인
컨테이너터미널 운영업체 종사자들에 비해 해운기업 종사자들의 인식이 상대
적으로 낮은 것으로 분석됨에 따라 운영업체들은 전략적인 피더선박과의 연계
를 통해 해운기업의 서비스 욕구를 만족시켜 줄 필요가 있다.
일곱 번째로,부산항 컨테이너터미널은 고객을 유치하기 위한 명확한 전략
을 가지고 있다는 것에 대한 분석결과 해운기업의 평균은 4.14,컨테이너터미
널 운영업체의 평균은 4.80이며,t값에 대한 유의확률(P)이 0.002로 나타나 두
집단간에는 인식의 차이가 있는 것으로 분석되었다.
현재 부산항 컨테이너터미널이 처한 상황을 파악하여 보면 동북아시아 물동
량의 증가 및 환적화물의 증가에 따라 세계적인 컨테이너터미널로 발전하기
위한 충분한 기회요인을 가지고 있는 것이 분명하다.이런 상황에서 부산항
컨테이너터미널이 수많은 고객을 유치하기위한 다양한 전략을 명확하게 가지
고 있다면 세계적으로 경쟁력 있는 컨테이너터미널로 도약하기 위한 충분한
가능성을 가지게 된다.이상의 분석에서는 해운기업 종사자들이 대체로 부산
항 컨테이너터미널이 고객유치를 위한 다양한 전략을 가지고 마케팅활동을 펼
치고 있다고 인식하지만 상대적으로 서비스를 제공하는 컨테이너터미널 운영
업체의 인식과는 차이가 나는바 컨테이너터미널 운영업체들은 좀 더 세부적이
고 다양한 고객유치 전략을 확보함으로써 우수한 서비스를 제공해야만 할 필
요가 있다.
업종 N 평균 평균의 동일성에 대한 t-검정t 자유도 유의확률
기술인력 해운기업 65 4.45 -4.006 137 .000항만운영업체 74 5.24
위치 해운기업 65 4.92 .724 136.598 .470항만운영업체 74 4.76
사용료 해운기업 65 4.34 -.518 126.010 .605항만운영업체 74 4.46
정보시스템 해운기업 65 4.63 -4.713 137 .000항만운영업체 74 5.57
일괄서비스 해운기업 65 4.65 -1.665 125.466 .098항만운영업체 74 5.05
피더연계 해운기업 65 4.31 -2.721 137 .007항만운영업체 74 4.84
유치전략 해운기업 65 4.14 -3.089 137 .002항만운영업체 74 4.80
<표 3-7>강점의 집단간 차이분석결과
2)부산항 컨테이너터미널의 강점에 대한 인식
(1)지경학적 입지여건 강화
부산항 컨테이너터미널은 유럽 → 싱가포르 → 홍콩 → 카오슝 → 부산 →
일본 → 북미지역을 연결하는 세계 주간선항로(maintrunkroute)상에 위치하
고 있으며 북중국 및 일본 서부지역 환적화물을 처리할 수 있는 최적의 전략
요충지이다.
또한 남북 횡단철도,중국/시베리아 횡단철도 연결 시 유라시아 대륙과 해양
을 이어주는 관문 역할로서 로테르담항의 반경 1,300km내 인구 3.5억 명 거주
하는데 비교하여 주변 1,200km 반경 이내에 인구 7억 명의 거대한 배후시장
이 존재하고 있다.이렇게 볼 때 부산항 컨테이너터미널은 거대한 배후지역의
항만 수요를 바탕으로 화물의 집중성이 충분함으로써 주요 간선항로 서비스의
기항지에 포함될 충분한 지경학적인 강점을 가지고 있다.
(2)환적화물의 증가
부산항 컨테이너터미널은 국제적으로 높은 인지도와 저렴한 항만비용에 기
인하여 최근 5년 동안 꾸준히 환적화물 성장세를 보이고 있으며,이는 정기선
사의 글로벌 제휴확대 및 소수 중심항 위주의 기항확산 등 국제물류환경의 변
화에 잘 적응하고 있는 실정이다.
환적화물에 대한 실적을 분석한 결과,2003년에는 전국 환적화물의 92.5%를
부산항에서 처리하였으며,환적화물 증가율은 ’99년부터 2002년까지 평균
36.3%로 환적중심기지로서의 역할을 하였다.비록 최근 중국 환적화물의 증가
율이 감소하기는 하였으나 환적화물 유치의 지속적인 증가는 부산항컨테이너
터미널의 강점이라고 할 수 있다.
















































































































대비점유율 21.6 26.9 31.1 35.7 34.9
자료 :부산지방해양수산청 PORT-MIS.
<표 3-8>부산항 컨테이너터미널 부두별 환적화물 처리실적 (단위：TEU,%)
구 분 2000년 2001년 2002년 2003년 증가율
합 계 2,389,956 2,942,983 3,887,457 4,251,076 9.4(비 중) (100.0) (100.0) (100.0) (100.0)
중 국 675,708 869,016 1,157,817 1,194,301 3.2(비 중) (28.3) (29.5) (29.8) (28.1)
미 국 425,024 552,178 693,775 751,273 8.3(비 중) (17.8) (18.8) (17.9) (17.7)
일 본 355,612 468,060 576,425 677,096 17.5(비 중) (14.9) (15.9) (14.8) (15.9)
싱가포르 43,749 87,149 86,809 67,151 22.6(비 중) (1.8) (3.0) (2.2) (1.6)
홍 콩 68,500 73,888 97,082 105,622 8.8(비 중) (2.9) (2.5) (2.5) (2.5)
기 타 821,363 892,692 1,275,549 1,455,633 14.1(비 중) (34.4) (30.3) (32.8) (34.2)
자료 :부산지방해양수산청 PORT-MIS.
<표 3-9>부산항 컨테이너터미널 국가별 환적화물 처리실적 (단위：TEU,%)
(3)저렴한 항비
항만의 시설사용료와 하역료 등은 화주의 물류비용을 결정하는 중요한 요소
로서 선사의 기항항만 결정에 직접적인 영향을 미친다.부산항 컨테이너터미
널은 주요 경쟁터미널과 비교할 때 항비가 낮은 수준으로 비용면에서 강점을
가진다.
부산항 컨테이너터미널은 카오슝이나 상해에 비해서는 높지만 전체적인 비
교에서는 저렴하다고 분석할 수 있다.하지만 이와 같은 부산항 컨테이너터미
널의 가격경쟁우위가 현재까지 유지되고 있는 것은 우리나라 항만비용의 인상
이 정부규제에 의해 계속적으로 억제되어 온 것에 기인하고 있는 것으로 볼
수 있으며 향후 경쟁우위를 계속적으로 지켜나가기 위해서는 전체적인 연구가
필요하다고 할 수 있다.
주요 국가의 항만시설 사용료는 <표 3-10>과 같이 비교할 수 있다.
비용항목 부산 광양 홍콩 싱가포르 카오슝 상해 고베 요코하마
시 설
사용료
선박입항료 4,608 0 0 2,382 726 3,153 1,080 1,080
접안료 1,836 0 3,547 7,303 1,374 511 0 0
화물입항료 3,780 0 0 16,306 0 0 10,900 10,900
소 계 10,224 0 3,547 25,991 2,100 3,664 11,980 11,980
부산항기준비교 100 0 35 254 21 36 117 117
관련
서비스료
예선사용료 1,528 1,386 1,455 1,143 715 8,307 5,200 5,695
도선료 1,389 1,473 2,455 588 1,306 5,925 9,800 8,523
소 계 2,917 2,859 3,910 1,731 2,021 14,232 15,000 14,218
부산항기준비교 100 98 134 59 69 488 514 487
하역료/
보관료
기본요금 35,600 30,414 169,637 81,266 60,222 45,775 137,600 121,600
보관료 12,010 18,248 18,347 4,203 871 896 3,600 3,600
소 계 47,610 48,662 187,984 85,469 61,093 46,671 141,200 125,200
부산항기준비교 100 102 395 180 128 98 297 263
항만비용 합계 60,751 51,521 195,441 113,191 65,214 64,567 168,180 151,398
부산항기준 비교 100 85 322 186 107 106 277 249
컨테이너세 16,000 0 0 0 1,088 0 0 0
기타 비용 소계 16,000 0 0 0 1,088 0 0 0
전체 합계 76,751 51,521 195,441 113,191 66,302 64,567 168,180 151,398
부산항기준 비교 100 67 255 148 86 84 219 197
자료 :해양수산부,“항만산업의 경제적 파급효과에 관한 연구,”2002.10.
<표 3-10>주요 항만시설사용료 비교 (단위 :천원)
2.약점(Weakness)
1)부산항 컨테이너터미널의 약점에 대한 분석
부산항 컨테이너터미널의 약점을 분석하기 위하여 부산항 컨테이너터미널의
생산성,컨테이너터미널 운영업체간 과다경쟁,정부의 행정․법적인 규제,배
후자의 협소성 및 컨테이너터미널의 규모에 대한 서비스수요자인 해운기업과
서비스공급자인 컨테이너터미널 운영업체 종사자들의 인식에 대한 집단간 차
이검정을 실시하였다.
먼저 부산항 컨테이너터미널의 생산성이 낮다는 것에 대한 분석결과,해운
기업 종사자들의 인식에 대한 평균은 4.26,컨테이너터미널 운영업체 종사자들
의 평균은 3.26이며,t값에 대한 유의확률(P)이 0.000으로 나타나 두 집단간에
는 인식의 차이가 있는 것으로 분석되었다.
이는 컨테이너터미널 운영업체 종사자들의 입장에서는 부산항 컨테이너터미
널의 생산성이 시설개선 및 꾸준한 시설확충으로 크게 향상되었다고 파악하고
있으나,해운기업의 입장에서는 대체로 생산성이 낮다고 인식하고 있는바 부
산항 컨테이너터미널의 생산성이 홍콩,싱가포르 등 경쟁터미널의 수준까지
향상시키기 위해서는 아직도 많은 시설확충 및 개선이 필요하다고 분석된다.
두 번째로,컨테이너터미널 운영업체간 과다경쟁에 대한 분석결과 해운기업
의 평균은 4.28,운영업체의 평균은 5.31로 나타났으며 t값에 대한 유의확률(P)
이 0.000으로 나타나 두 집단간에는 인식의 차이가 있는 것으로 분석되었다.
운영업체의 과다경쟁은 시설사용료 인하라는 비용적인 측면에서 부정적인
영향과 보다 나은 서비스의 제공이라는 긍정적인 측면이 존재할 수 있다.그
러나 국제적으로 경쟁이 필요한 컨테이너터미널 시장에서 국내 업체간의 과다
한 경쟁은 전체적으로 부정적인 영향을 줄 수 있다.하지만 이상의 분석에서
처럼 해운기업은 컨테이너터미널 운영업체간의 과다경쟁이 부산항 컨테이너터
미널의 약점이라고 대체로 인식하고는 있으나,서비스수요자는 서비스공급자
들의 경쟁을 원하는 경향이 있으므로 해운기업의 과다경쟁에 대한 인식의 정
도가 운영업체에 비해 낮게 나타난 것으로 판단된다.
세 번째로,정부의 행정․법적인 규제가 많다는 것에 대한 분석결과 해운기
업의 평균이 4.88,운영업체의 평균이 4.64로 나타났으나,t값에 대한 유의확률
(P)이 0.185로 집단간의 차이가 통계적으로 유의하지 않은 것으로 나타나 운
영업체와 해운기업 종사자들 모두 약점으로 인식하고 있는 것으로 분석되었
다.따라서 정부는 컨테이너터미널의 운영에 대한 규제완화를 위해 향후에도
지속적으로 개선노력이 요구된다고 하겠다.
네 번째로,컨테이너터미널의 배후지가 협소하다는 것과 컨테이너터미널의
규모가 작다는 것에 대한 분석결과 해운기업의 평균이 각각 4.98,4.57,운영업
체의 평균이 각각 4.57,5.28로 나타났으며,t값에 대한 유의확률(P)이 0.001,
0.005로 집단간의 차이가 통계적으로 유의한 것으로 분석되었다.이는 컨테이
너터미널이 경쟁력을 확보하기 위해서는 배후부지와 같은 항만시설의 시급한
확충이 필요하며,규모의 경제를 달성하여 채산성강화에 따른 높은 서비스가
필요하다는 인식에서는 두 집단 모두 평균대비 부산항 컨테이너터미널의 약점
이라고 인식하고는 있으나,두 집단간의 비교를 통해서는 서비스의 수요자 측
면인 해운기업의 인식이 운영업체의 인식보다는 덜 중요하게 느낀다고 보는바
운영업체는 이를 고려하여 고객중심의 경영전략을 제시해야만 한다.
업종 N 평균 평균의 동일성에 대한 t-검정t 자유도 유의확률
생산성 해운기업 65 4.26 4.387 121.147 .000항만운영업체 74 3.26
과다경쟁 해운기업 65 4.28 -5.126 137 .000항만운영업체 74 5.31
규제 해운기업 65 4.88 1.332 137 .185항만운영업체 74 4.64
배후지 해운기업 65 4.98 -3.259 137 .001항만운영업체 74 5.68
규모 해운기업 65 4.57 -2.828 136.869 .005항만운영업체 74 5.28
<표 3-11>약점의 집단간 차이분석결과
2)부산항 컨테이너터미널의 약점에 대한 인식
(1)항만시설의 부족
부산항은 컨테이너 처리실적에 비교하여 국제물류수송의 핵심 인프라인 항
만시설(선석수)은 경쟁항만에 비교하여 최하위 수준을 면치 못하고 있다.이는
2003년 사회간접자본의 투자비 중 항만투자 비중이 8.7%로 부산항의 투자가
도로,철도 등 다른 사회간접자본의 시설에 비해 저조함에서 야기되며 이에
따른 항만시설 확보율은 78%에 불과할 뿐더러 체선현상의 증가로 매년 5천억
원 이상의 경제적 손실이 발생하고 있다.현재 부산 신항의 완전한 건설(2011
년)이 이루어져야만 항만시설확보율을 100%로 기대할 수 있는 실정이며 이
결과 부산항의 하역능력은 선석 대비 486만 TEU이나,2003년 기준 처리량은
1,036만 TEU로 전용부두 하역능력의 2.1배를 처리하고 있다.또한 부족한 항
만시설의 무리한 가동 및 처리로 노후화가 증가하고 있는 것이 현재 상황이다.
구 분 싱가포르 홍콩 대만 일본 한국
결 과 1위 5위 20위 22위 28위
자료 :IMD(국제경영개발원)항만부분 국가경쟁력 평가,2002.
<표 3-12>항만시설 대비 국가경쟁력
(2)배후수송체계의 미흡
부산항 컨테이너터미널의 대부분의 컨테이너화물은 육로로 수송되어 시내
교통체증과 물류비의 상승원인을 제공하고 있다.이는 시내통과 컨테이너 환
적화물 수송차량이 교통체증의 주된 원인으로 컨테이너 반출․입을 위한 도심
내 통행이 교통 혼잡을 심화시키고 있기 때문이다.또한 부산항 컨테이너터미
널은 철도수송의 높은 효율성에도 불구하고 시설부족,운영의 비효율성으로
인해 이용률이 저조하며,연안 해상운송 또한 운영업체의 영세성으로 도로운
송의 집중화에 원인을 제공하고 있다.
구 분 비 율 (%) 1999년 2000년 2001년 2002년
도로운송 88.8% 433 438 446 494
철도운송 10.4% 59 65 55 58
연안해송 0.8% 13 11 11 4.4
자료 :한국컨테이너부두공단 내부자료.
<표 3-13>수송수단별 부산항 물동량 (단위 :만 TEU)
(3)Off-DockSystem의 의존현상
현재 부산항 컨테이너터미널은 신감만 부두 및 신항의 개장으로 여건이 호
전되고 있으나,아직 보관능력이나 장치능력은 하역물량에 비해 미흡한 실정
이다.자성대․신선대부두 및 감만․신감만 터미널 등 On-Dock시스템을 부
분적으로 시행하고 있으나,아직도 많은 컨테이너화물의 보관,장치,관리 등
주요한 기능을 Off-Dock CY에 의존하고 있으며 이에 따라 선․화주들이
Off-DockCY를 이용하는데 따른 추가적인 물류비용을 부담할 뿐만 아니라
고객을 만족시킬 수 있는 효과적인 항만서비스를 생산하지 못하고 있다.
구 분 2001년 2002년 2003년 비 중 증감률 개시일
합 계 1,342 2,303 3,170 100 37.6
자성대부두 110 372 475 15.0 27.7 ‘98.9월 ～
신선대부두 614 840 1,067 33.7 27.0 ‘99.1월 ～




618 969 1,326 41.8 36.8 ‘98.7월 ～‘00.3월 ～
‘02.4월 ～
신감만부두 - 122 302 9.5 147.5 ‘02.4월 ～
자료 :부산항만공사․한국컨테이너부두공단,“컨테이너 화물 유통추이 및
분석,”2003,p.44.
<표 3-14>부두별 On-Dock처리실적 (단위：천 TEU,%)
(4)화물유치를 위한 마케팅부족
부산항 컨테이너터미널은 환적화물의 증가 추세에도 불구하고 상해,청도
등 중국항만 및 일본의 요코하마,고베항 등 주변항만이 환적화물 유치 노력
에 비해 그 성과가 미흡하며,주요 경쟁항만이 화물입항료 면제,환적화물유치
우수선사에 대한 항만시설 사용료․임대료 감면을 추진 중인 반면,부산항 컨
테이너터미널은 환적화물 입항료의 20% 감면에 그치고 있는 실정이다.
(5)낙후한 항만물류사업
부산항 컨테이너터미널은 여러 가지 강점을 가지고 있음에도 불구하고 전반
적인 항만물류사업분야의 취약성으로 인해 그 경쟁력을 상실하고 있으며,항
만물류사업 분야의 전문가 양성이 절실한 실정이다.이를 해소하기 위해 최근
해양수산부주관 항만물류전문인력양성사업단을 구성,낙후한 항만물류사업을
보완하기 위해 노력 중에 있다.
주 요 내 용
-지식기반 항만물류산업의 미비
․ 항만종합정보시스템의 구축 미비
․ 물류정보화를 위한 업계의 정보공유 및 협조미비
․ 물류정보망 개발주체(정부부처)와의 상호 연계성 부족
-컨테이너터미널 이용의 편의성 저하
․ 통관 서류절차의 복잡
․ 대형선박의 접안을 위한 수심 미확보
․ 부두별 경영주체의 분리에 따른 선석이용의 비효율성
-화물운송시스템의 문제점
․ 화물운송시장의 수급불균형 심화
․ 다단계 및 불공정 거래에 의한 화물차주의 수입 감소
․ 자가용 화물자동차 위주의 수송구조 문제
-물류관리․기획․물류정보시스템 및 물류컨설팅 등의 전문인력 부족
-열악한 항만물류산업의 지원제도
<표 3-15>부산항 항만물류사업 분야의 취약점
3.기회(Opportunity)
1)부산항 컨테이너터미널의 기회요인에 대한 분석
부산항 컨테이너터미널의 기회를 분석하기 위하여 부산항 컨테이너터미널의
환적화물유치,중국,러시아,일본 등 거대 배후시장의 보유,대륙간(TSR,
TCR)철도와의 연계,인력공급,물류비절감,중국의 물동량 증가 및 해외투자
에 대한 서비스수요자인 해운기업과 서비스공급자인 컨테이너터미널 운영업체
종사자들의 인식에 대한 집단간 차이검정을 실시하였다.
먼저 부산항 컨테이너터미널이 고부가가치 환적화물의 유치에 중점을 두어
야 한다는 것에 대한 분석결과 해운기업의 평균이 5.25,운영업체의 평균이
5.57로 나타났으며,t값에 대한 유의확률(P)이 0.149로 집단간의 차이가 통계적
으로 유의하지 않은 것으로 나타나 운영업체와 해운기업 종사자들 모두 고부
가가치의 필요성에 따른 환적화물유치의 필요성을 크게 절감하고 있다고 분석
되었다.
두 번째로,부산항 컨테이너터미널이 중국,러시아,일본 등 거대배후시장을
보유하고 있다는 것과 대륙간철도(TSR,TCR)와의 연계에 대한 기대가 크다
는 것에 대한 분석결과 해운기업의 평균이 각각 4.80,4.48,운영업체의 평균이
각각 4.57,4.50으로 나타났으며,t값에 대한 유의확률(P)이 0.260,0.260으로 나
타나 환적화물 유치에 대한 인식과 마찬가지로 두 집단간에는 통계적으로 유
의한 차이가 없는 것으로 분석되었다.
세 번째로,터미널의 경쟁력을 높이는 저렴한 노동력의 확보를 위한 매력있
는 인력(저렴한 북한,중국의 노동력)이 공급될 수 있다는 것에 대한 분석결과
해운기업의 평균이 4.29,운영업체의 평균이 3.81로 나타났으며,t값에 대한 유
의확률(P)이 0.059로 나타나 두 집단간 통계적인 유의점은 없는 것으로 분석
되었다.그러나 평균값을 분석하였을 경우,해운기업의 입장에서는 대체적으로
값싼 노동력의 공급이 기회요인으로 인식되고 있지만 운영업체의 입장에서는
그렇지 않다는 경향을 보이고 있다.이는 운영업체의 실무자 입장에서 값싼
노동력의 공급이 자신들의 입장에서는 불리해 질 수 있다고 보는 경향으로 분
석 되며 또한 부산항 컨테이너터미널 운영업체 종사자들의 기술력이 높게 평
가받고 있는데 기인하는 것이라고 판단된다.
네 번째로,피더선박과 모선과의 연계성으로 물류비절감이 가능하다는 것에
대한 분석결과 해운기업의 평균은 4.40,운영업체의 평균은 4.80이며 t값에 대
한 유의확률(P)이 0.036으로 나타나 두 집단간 유의한 차이점이 있는 것으로
분석되었다.
환적화물의 경우 수출입화물과는 달리 컨테이너터미널에 일정기간 장치 후
인접한 외국항만으로 운송되는 화물이 대부분이다.따라서 환적화물을 피더선
박과의 연계로 조속히 선적하는 경우 물류비절감에 따른 터미널운영의 효율을
높일 수 있게 된다.사전에 분석된 내용과 같이 부산항 컨테이너터미널의 환
적화물 유치는 반드시 필요하다고 본다.그러나 피더선박연계에 따른 물류비
절감은 강점요인에 대한 분석과 마찬가지로 해운기업의 인식이 운영업체보다
는 떨어지는바 물류비절감을 위해서는 피더선박과 모선과의 연계 등 지속적인
개선노력이 필요한 것으로 분석된다.
다섯 번째로,컨테이너터미널 운영업체만을 대상으로 중국의 물동량 증가에
따른 운영업체의 기회요인으로 인식된다는 것에 대한 분석결과 평균값이 4.68
로 중국의 물동량 증가가 기회요인으로 인식된다고 분석되었다.
여섯 번째로,정부의 지원 및 외국기업의 해외투자가 잘 이루어 질 것이다
는 분석은 해운기업의 평균이 4.12,운영업체의 평균이 4.24로 나타났으며,t값
에 대한 유의확률(P)이 0.580으로 나타나 두 집단간 유의한 차이점은 없는 것
으로 분석되었다.
업종 N 평균 평균의 동일성에 대한 t-검정t 자유도 유의확률
환적화물 해운기업 65 5.25 -1.453 136.335 .149항만운영업체 74 5.57
배후시장 해운기업 65 4.80 1.130 137 .260항만운영업체 74 4.57
대륙연계 해운기업 65 4.48 1.130 137 .260항만운영업체 74 4.50
인력공급 해운기업 65 4.29 1.905 137 .059항만운영업체 74 3.81
물류비절감 해운기업 65 4.40 -2.113 137 .036항만운영업체 74 4.80
물동량증가 해운기업 0(a) .항만운영업체 74 4.68
해외투자 해운기업 65 4.12 -.555 137 .580항만운영업체 74 4.24
<표 3-16>기회의 집단간 차이분석결과
2)부산항 컨테이너터미널의 기회요인에 대한 인식
(1)자유무역의 정착과 확산으로 세계 해상물동량의 증가
향후 10년간 세계경제는 2～3%성장을 전망하고 있으나 세계 교역량의 증대
로 해상물동량 대비 컨테이너화물의 물동량은 6.7% 증가가 예상되고 있다.11)
이와 비교하여 동북아지역은 세계 3대 교역권(EU,북미,동북아)의 하나로
컨테이너화물의 물동량 증가세가 현저하게 나타날 것으로 판단되며 2011년에
는 세계 컨테이너화물의 31.7%를 처리할 것으로 나타나고 있으며,이와 더불
11)부산지방해양수산청,“동북아 물류중심도시 구축을 위한 부산항 발전방안,”2003,p.1.
어 우리나라 컨테이너터미널도 물동량이 연평균 11.5%가 증가될 것으로 분석
되고 있다.
(2)아시아 환적화물의 증가
중심항의 가장 큰 특징이자 조건은 자국화물에 대한 환적화물의 취급 비율
이 높아야 한다는 것이다.12)즉,중심항이 되기 위해서는 지리적인 위치와 더
불어 자국화물 외에 환적화물을 유치하여 주변항과 연계된 물류활동을 수행할
수 있어야 한다.그런데 환적화물의 비중이 어느 정도여야 하는지에 대한 명
확한 기준이 있는 것은 아니며,환적화물이 적다고 해서 중심항이 될 수 없는
것도 아니지만,중심항을 지역경제활동의 중심 및 정보의 흐름을 장악하는 핵
심이라 할 때 환적화물의 확보는 중심항의 필수요건이라고 할 수 있다.현재
부산항 컨테이너터미널의 환적화물 증가는 꾸준히 지속되고 있으며 이런 증가
는 부산항이 향후 동북아시아의 중심항만이 될 수 있는 중요한 기회가 될 것
이다.특히 중국,러시아,북한 등 동북아시아 지역 컨테이너화물의 환적항으
로서의 역할을 충분히 수행할 수 있는 가능성으로 이들 지역에 대한 전진기지
나,중계무역항으로서의 역할 가능성의 기회가 매우 크다고 할 수 있다.
(3)TSR및 TCR과의 연계 가능성
컨테이너화물이 복합운송에 의해서 운송되면서 철도운송비중이 높아지고 있
다.특히 동구권의 붕괴로 교통망의 공동이용과 운송협력체계 구축 등으로 대
륙간 철도망 이용이 증가됨으로써 부산항 컨테이너터미널의 기회범위를 더욱
확대시킬 수 있을 것이다.
우리나라에서 유럽으로 운송하는 복합운송루트로는 TSR(시베리아대륙횡단
12)안남순,“우리나라 컨테이너터미널 운영업체의 마케팅전략 인식에 관한 실증연구,”
한국해양대학교 석사학위논문,2003,p.41.
철도)과 TCR(중국대륙횡단철도)이 있다.TCR루트는 인천,또는 부산에서 상
해 근처의 연운항까지 수송한 후에 유럽으로 서비스할 수 있는 루트이고
TSR 루트는 주로 일본이나 부산에서 나호드카항을 이용하여 유럽으로 대륙
횡단을 이용하여 운송하는 루트이다.이런 TSR과 TCR간의 연계 운송은 부산
항 컨테이너터미널의 발전을 위한 기회라고 할 수 있다.
(4)자유무역지역 및 경제자유구역의 설정
부산 신항 건설에 따른 배후지의 경제자유구역과 부산항의 자유무역항으로
의 설정 가능성에 대한 정치적 요인은 항만의 민영화와 그 목적을 같이하여
항만서비스의 질을 증대시킬 수 있고,또한 고객유인의 기회를 마련할 수 있다.
(5)부산 신항 건설에 따른 초대형 터미널의 확보 및 부산항만공사의 역할 증대
신규로 개발되는 컨테이너터미널의 경우 이제까지 국내에서 축적되어온 경
험과 세계 주요 경쟁국의 기술진보를 적극적으로 수용함으로써 가장 최신의
장비와 현대적인 시설의 확보가 가능할 것이다.또한 부산항만공사의 출범에
따른 컨테이너터미널의 운영에 있어서 좀 더 긍정적인 효과를 누릴 수 있을
것이다.
(6)정부의 동북아 경제중심전략과 부산의 물류중심도시전략의 일치
최근 우리나라 정부가 추진하고 있는 “물류․제조․무역․국제비즈니스가
조화되는 동북아의 물류중심도시 구현”은 부산항이 추진하고 있는 물류중심도
시로의 전략과 일치하고 있으며,이는 부산항을 동북아 최고수준의 고부가가
치 항만으로의 육성,부산권 신공항의 건설 및 육․해․공 복합운송체계의 구축,
자유무역지역 및 경제자유구역의 조성을 통한 국제물류기업과 외국첨단 기업
의 적극적 유치 및 지역경제 활성화라는 목표와 부합되고 있으며 이는 부산항
컨테이너터미널의 경쟁우위 확보에 긍정적인 기회로 보인다.
주 요 내 용
항만물류인프라의 확충
부산권 신공항건설 및 Sea&Air복합운송체계의 구축
항만물류산업의 육성 및 외국기업 유치환경의 조성
항만물류시스템의 경쟁력 강화
지방화시대의 물류행정 구현
자료 :부산광역시,“동북아 물류중심도시 건설을 위한 부산의 발전전략,”
2004.
<표 3-17>부산항 컨테이너터미널의 물류중심도시전략
4.위협(Threat)
1)부산항 컨테이너터미널의 위협요인에 대한 분석
부산항 컨테이너터미널의 위협을 분석하기 위하여 부산항 컨테이너터미널의
대형화,열악한 고용조건,우수한 기술인력의 확보,근로조건에 대한 개선요구
증가로 비용부담의 증가,경쟁항만의 개발가속화,수출입 물동량의 증가세 둔
화에 대한 서비스수요자인 해운기업과 서비스공급자인 컨테이너터미널 운영업
체 종사자들의 인식에 대한 집단간 차이검정을 실시하였다.
먼저 컨테이너터미널 운영업체의 대형화,세계화가 이루어지고 있다는 것에
대한 분석결과 해운기업의 평균이 4.20,운영업체의 평균이 5.42이며,t값에 대
한 유의확률(P)이 0.000으로 나타나 두 집단간에는 인식의 차이가 있는 것으
로 분석되었다.
대형 컨테이너터미널 운영업체의 등장은 가격경쟁력과 서비스경쟁력에서 시
장을 잠식할 수 있으며,상대적으로 영세한 운영업체의 경우 고객확보에 어려
움을 겪을 수 있다.이러한 측면에서 컨테이너터미널 운영업체의 입장에서는
해운기업의 인식과는 달리 컨테이너터미널의 대형화에 따른 위협이 상당히 크
다.이를 해소하기 위해 부산항 컨테이너터미널 운영업체의 경우 시장경쟁력
확보를 위해 M&A(인수합병)등의 방법을 고려하고 있으며 실례로 부산항의
세방 컨테이너터미널과 한진 컨테이너터미널이 합친 BITC터미널이나 허치슨
컨테이너터미널과 동방 컨테이너터미널의 인수합병전략 등이 있다.
두 번째로,인건비상승에 따른 고용관계조건이 열악해지고 있다는 것에 대
한 분석결과 해운기업의 평균은 4.12,운영업체의 평균은 4.78로 나타나며,t값
에 대한 유의확률(P)은 0.001로 두 집단간 통계적으로 유의적인 차이가 있는
것으로 분석되었다.
인건비의 상승은 위협으로 볼 수 있는데 이러한 측면에서 해운기업의 입장
과는 달리 컨테이너터미널 운영업체의 입장에서는 고용관계개선을 위해 컨테
이너터미널의 노사간 원활한 협조체제가 필요하다고 본다.
세 번째로,우수한 기술인력 확보에 따른 애로점이 있다는 것에 대한 분석
결과 해운기업의 평균은 4.49,운영업체의 평균은 4.77로 나타나며,t값에 대한
유의확률(P)은 0.186으로 통계적으로 유의한 차이점은 없는 것으로 분석되었
다.
네 번째로,컨테이너터미널 운영업체만을 대상으로 근로조건에 대한 개선요
구 증가에 따른 비용부담의 증가,중국,일본 등의 경쟁항만의 개발가속화,수
출입 물동량의 증가세 둔화에 대한 분석결과 평균값이 각각 4.99,5.82,5.03으
로 세 가지 모두 위협요인으로 나타났으며 특히 중국,일본 등의 경쟁항만의
개발가속화가 컨테이너터미널 운영업체의 중요한 위협요인으로 나타났다.
업종 N 평균 평균의 동일성에 대한 t-검정t 자유도 유의확률
대형화 해운기업 65 4.20 -5.679  137  .000항만운영업체 74 5.42
고용조건 해운기업 65 4.12 -3.494  137  .001항만운영업체 74 4.78
인력확보 해운기업 65 4.49 -1.329  137  .186항만운영업체 74 4.77
비용부담 해운기업 0(a) .항만운영업체 74 4.99
경쟁항만 해운기업 0(a) .항만운영업체 74 5.82
물동량둔화 해운기업 0(a) .항만운영업체 74 5.03
<표 3-18>위협의 집단간 차이분석결과
2)부산항 컨테이너터미널의 위협요인에 대한 인식
(1)주요 항만들의 지속적인 시설확충 및 물량확보 경쟁심화
현재 중국 상해항은 상해 신항개발 등 동북아 허브항만 선점을 추진하기 위
해 4개의 선석을 추가하여 상해 대소양산 신항만에 52개의 선석을 개발중에
있으며,일본은 “슈퍼 중추항만 육성계획”을 수립하여 오사카/고베항 등에 4개
의 슈퍼중추 항만을 육성․추진 중에 있는데 이는 우리나라를 둘러싼 주변 국
가들이 현재 컨테이너화물의 물동량 증가에 대한 소요시설 이상으로 항만시설
을 확충하고 있을 뿐더러 자국의 물량확보를 위해 지속적인 경쟁을 실시하고
있는 현실로 분석되고 있다.이는 자국화물의 꾸준한 증가가 뒷받침되지 않으
면 시설과잉이라는 부정적인 결과를 초래할뿐더러 항만의 채산성을 악화시킬
수 있다.또한 환적화물을 둘러싼 치열한 경쟁으로 인하여 무리한 가격경쟁을
불러일으킬 수 있는 위협요인으로 결론 내릴 수 있다.
(2)고객의 통합물류서비스 요구 증대
최근 컨테이너터미널의 고객들은 종합적인 물류서비스의 제공을 요구하고
있는데 부산항의 경우 Off-DockCY 체제에 따라 불필요한 조작 및 내륙수송
체계의 비효율성으로 인하여 외국항만을 능가하는 효과적인 통합물류서비스를
제공하기가 어려운 실정이며 이는 향후 지속적인 연구 개발에 필요한 부분이
다.
(3)핵심물류 인프라에 대한 투자지연
최근 우리나라는 부산 신항의 배후도로,배후철도 및 남항대교,북항대교 등
의 건설에 투자가 지연되고 있는 실정이며 이런 현상이 지속된다면 화물유치
의 어려움에 처하게 된다.이를 해결하기 위해서는 선사들의 기항지를 변경할
수 있는 각종 관련 산업이 성숙되어야 하고 또한 우리나라 기업의 저렴한 초
기 투자비와 낮은 투자리스크,낮은 무역장벽,발전된 IT산업 및 유연하고 안
정된 노동시장 등을 이용한 긍정적인 투자여건을 마련해야만 한다.
제4장 주요 컨테이너터미널의 서비스마케팅전략 국제비교
제1절 싱가포르 컨테이너터미널
컨테이너물동량 처리 세계 제1위인 싱가포르항의 원동력은 고객의 변화하는
요구에 보다 빨리 적응하려는 마케팅전략에 기인하고 있다.싱가포르항의 운
영을 책임지고 있는 싱가포르 항만공사(PAS)는 그들의 사명을 물류서비스 측
면에서 고객들에게 최고의 가치를 주는 것으로 보고 모든 업무를 처리함에 있
어 “고객만족주의”를 전면에 내세우고 있다.
<그림 4-1>싱가포르 항만공사(PSA)의 실적
자료 :싱가포르 항만공사(PAS)인터넷 홈페이지 자료.
1.고객과의 관계증진
싱가포르항 마케팅의 초점은 고객과의 의견 차이를 줄이고 파트너십을 강조
하는 “주요고객매니저(KeyCustomersManagers)"와 “담소시간(ChatTime)"
에서 찾을 수 있다.싱가포르항은 싱가포르에 기항하는 주요 30개선사의 대표
자로 구성되어진 주요고객매니저(KCMs)로부터 싱가포르항의 서비스품질에
대한 의견을 청취하고 그들의 요구가 어떠한 것인지를 파악하고 그 요구에 맞
는 서비스를 제공해주고 있다.즉,주요 고객매니저와의 담소시간을 통하여 그
들의 솔직한 의견을 듣고 이를 경영에 반영하거나 문제를 해결해 주고 있다.
2.고객별 서비스차별화
1)JQCProject(JointQualityCircle)
JQCProject는 그들의 특정 파트너와의 협력 체제를 구축함으로써 당해 파
트너와의 이익을 보장해 주는 제도이다.일례로 싱가포르항은 MAERSK
SEA-LAND사와의 JQC를 구축하고 그들의 환적컨테이너를 특별 블록에 장치
시켜주는 방법으로 체화시간을 줄이고 컨테이너의 환적시간을 줄여 MAERSK
SEA-LAND사의 비용을 줄이도록 도와주었다.
2)VTA(VirtualTerminalAgreement)시스템
VTA 시스템은 특정선사와의 장기간의 계약을 맺고 터미널을 어느 특정선
사의 전용터미널처럼 사용하게 해주는 제도이다.즉,특정선사에게 전용터미널
을 제공하는 것은 아니지만 장기계약을 통하여 컨소시움의 수요에 맞추어 서
비스와 설비를 제공해주고 있다.이에 따라 선사들은 자신들이 필요로 하는
서비스에 대한 안정적인 요율체제를 확보하고,또한 그들 자신의 전용터미널
과 마찬가지로 독자적으로 야드계획 및 선박계획 등을 수립하는 것이 가능해
지므로 전용터미널과 유사하게 사용할 수 있다.
VirtualTerminal은 전용터미널이 갖는 고객별 맞춤서비스,빠르고 신뢰할
수 있는 서비스가 갖는 효율성과 전문적 기술 및 규모의 경제를 더한 개념이
다.VirtualTerminal은 선석과 장비의 활용도를 최대화하는 한편 토지와 인력
의 활용도도 극대화하기 위한 것으로 동 계획은 항만의 단위비용을 떨어뜨려
항만운영자 및 이용자 모두에게 이익을 주게 된다.
3)선석 우선이용권과 피더 서비스
싱가포르 항만공사(PSA)는 1987년부터 특정한 기항선사에게 연계계약취급
보증수량에 따른 일부선석의 우선사용권을 인정하는 제도를(Time Slot
Scheme/AppropriatedBerthScheme)채택하고 있다.이 제도는 선적중의
일부를 최저취급보증개수를 보증하면 선석의 우선이용 및 수량할인을 허용하
는 것으로 APL,MAERSK SEA-LAND,PT Samudera및 EVERGREEN 등
주요선사가 이를 이용 중에 있다.
한편,2개 피더선석에 대해서는 동남아시아 지역의 대형 피더선사인 RCL,
PIL과 전용협정을 맺고 사용하고 있는데 이 경우 항내 CFS의 일부도 전용
이용이 허용되고 있다.터미널별로 별도의 피더부두(12개 선석)를 운영하고 있
다는 것은 그만큼 피더물량이 많다는 것을 의미하는 것으로 싱가포르의 항만
운영을 특징짓는 하나의 요인이 되고 있다.
4)신 시장 개발계획
새로운 시장으로부터 화물을 유치하기 위한 것으로 인도대륙,필리핀,중국
등이 대상지역이다.특정선사의 연결취급보증수량 확보에 대하여 신 시장으로
부터 물량유치가 활발한 경우 인센티브를 부여하는 제도이다.
3.서비스의 품질개선노력
1)컨테이너터미널 운영의 전산화
싱가포르항은 PSARK 터미널개방,정비,진흥,유지,운영을 일원적으로 담
당하고 있으며 선박과 화물의 입․출항에 수반되는 모든 업무가 컴퓨터에 의
해 지원,처리되고 있다.따라서 항만운영은 철저한 전산화에 의해 지원되고
있으며 1989년 1월부터 가동되고 있는 PORNET으로 총칭되는 시스템에 의해
PSA,선사,육송업자,포워드 등 대략 1천여개사가 완전히 전산망으로 연결되
어 있다.이에 따라 CY 및 게이트 통과를 비롯하여 거의 대부분의 업무를 종
이없이 처리가 가능하며, 또한 통관 업무는 무역개발청이 운영하는
TRADENET으로 완전 EDI화 되어 있어 수출․입과 관련한 대부분의 업무가
전산화되어 있고 수출․입 절차 자체가 매우 간소화되어 있다.
또한 싱가포르항은 야드 내에서 양하된 컨테이너를 야드로 이송하는 데 2단
적재 트레일러를 도입하여 사용하고 있으며,컨테이너의 장치시스템도 7단까
지 가능하도록 되어 있어 공간의 효율적 운영을 도모하고 있다.
2)시설확충
싱가포르는 다양화되어 가는 항만수요의 증가에 대비하고 21세기에도 중심
항만으로 성장,발전하기 위하여 기존의 컨테이너터미널 외에 새로운 컨테이
너터미널을 개발하고 있다.
구 분 1단계 2단계 3단계
규모 127만㎡(38만평)222.6만㎡(67만평) ․
선석 8 18 23
공사기간 1993.8∼2000년 1995.12∼2009년 2027년 준공
취급능력 540만 TEU 1,290만 TEU 1,770만 TEU
개발예산 20억 $ 50억 $ ․
자료 :싱가포르 항만공사(PAS)인터넷 홈페이지 자료.
<표 4-1>싱가포르 컨테이너터미널의 장기개발계획
4.요율할인정책
1)환적화물 요금우대정책
환적화물 유지를 위해 시설이용 요율을 적극적으로 이용하고 있으며 중계시
간 감소를 위해 체류시간을 24시간,48시간,72시간으로 나누어 체류기간이 적
을수록 컨테이너당 리베이트를 많이 적용하고 운영효율을 도모하고 있다.
또한 컨테이너 보관요율에 대해서도 환적화물을 우대하는 정책을 사용하고
있다.수․출입 적컨테이너는 72시간,공컨테이너는 48시간만 무료보관이 가능
한데 비하여,환적․재수출 컨테이너의 경우 168시간이 무료이며 또한 창고보
관의 기본료에서도 우대를 받고 있다.
2)요율단순화
우선 9일 동안의 무료보관 이후의 선적용 보관컨테이너에 대하여 위험물을
제외하고는 균일한 요금을 징수하게 되며,또한 컨테이너의 검열을 위한 이동
과 추가 이동에 대한 요금을 하나로 통합하여 단순화시켰다.
5.기타 화물유치전략
1)자유무역지대 설치 및 물류창고운영
싱가포르항의 배후시설은 물류시설을 포함하여 정비가 잘되어 있으며 터미
널을 포함한 일부지역은 자유무역지대(FTZ:FreeTradeZone)로 지정되어
일수에 제한없이 과세대상화물을 보세취급 받을 수 있다.FTZ지정을 받고
있는 터미널은 케펠 터미널,탄종파가 터미널,쥬론항,파시르판장 터미널 및










-2층 창고에는 고단적 자동화창고
시스템 채택
-PSA와 EDI연결
-전산화된 게이트 관리 시스템
Alexandria 212,000 물류센터:10층 5개동사무실,식당,주차장
-싱가포르 최대의 Distripark







-170여개의 다국적 기업 및 운수
업체 입주
Tanjong
Pagar 65,000 물류센터 :5층 2개동
-컨테이너터미널과 가까운 곳에
위치,인근 고속도로 접근 양호
-시간에 민감한 제품의 물류센터로
이용
자료 :한국해양수산개발원,“우리나라 주요항만의 국제물류 중심화 방안,”1997,
p.328.
<표 4-2>싱가포르 컨테이너터미널의 물류센터현황
2)다국적기업의 지역본부 유치
싱가포르 컨테이너터미널은 경제확대장려법(1967년)의 조건을 충족하는 외
국제조업체에 일정기간 법인세를 면제해주고 있다.운영본부제도(OHQ :
OperationalHeadQuarter)는 다국적기업이 주변지역의 기업을 관장하는 주체
로 인정을 받으면 법인세를 면제해준다.
제2절 로테르담 컨테이너터미널
로테르담 컨테이너터미널의 서비스마케팅에 관한 주요 특징은 컨테이너터미
널의 각 구성요소들이 서로 같은 지역 안에서 경쟁관계에 있으면서도 로테르
담의 발전을 위해 힘을 합치고 있다는 점이다13).이는 공동운명체로서의 의식
의 발로라고 할 수 있으며 항만관계사업자(하역업자.해운 중개업자,화물운송
주선인,자문회사 및 은행)와 지방자치단체 관계자(시청,항만관리자,항만개발
담당자)로 혼성되어 있다.이는 최근 하역생산력 저하로 침체기에 빠져있는
로테르담 컨테이너터미널을 유럽최고의 항만으로 재도약 하겠다는 그들의 의
지로 볼 수 있다.
네덜란드 수도 암스테르담에서 1시간 거리에 있는 로테르담은 유럽의 ‘문’이
라고 할 수 있다.유럽에는 함부르크와 앤트워프,마르세유 등 대형 항만이 많
지만 프랑스․독일․영국 등 강대국들이 미주나 아시아 등 다른 대륙과 왕래
하기에는 로테르담이 가장 편리한 위치에 자리 잡고 있다.유럽 최대의 공업
국가인 독일이 로테르담을 통해 철광석과 석탄,석유 등을 수출입 하고 있는
것도 이 같은 지리적 이점을 안고 있기 때문이다.하지만 로테르담의 성공이
그냥 주어진 것은 아니었다.정부와 기업의 끊임없는 노력이 있었기에 유럽의
해상물류 중심지가 될 수 있었다.
13)하동우․한광석,「우리나라 컨테이너항만의 마케팅전략 수립에 관한 연구」,한국해양
수산개발원,1998,p.38.
1.로테르담 항만공사의 역할증대
로테르담 컨테이너터미널의 주요 핵심은 로테르담 항만공사(RMPM)가 항시
미래 수요에 대한 준비를 실시한다는 점이다.항만공사는 향후 10년,20년 뒤
의 수요 예측결과를 자료로 항만확장과 기반시설확충 등을 하고 있다.이미
“로테르담 2020계획”을 수립해 40억 달러가 투입되는 로테르담과 독일간에 전
용철도 구간을 확정했다.또 항만 인프라구축을 위해 오는 2020년까지 총 100
억 달러의 예산을 투입할 예정이다.가까이는 오는 2006년까지 북해지역을 매
립해 45만평 규모의 물류기지를 확보할 예정이다.
RMPM(Rotterdam MunicipalPortManagement)은 로테르담과 산업지역의
약 2만 6천 에이커의 개발을 담당하는 기관으로서 로테르담 지자체에 의해 구
성되었으며 이 지역은 특성상 국제물류흐름,산업 클러스터간의 통합,물류서
비스의 제공과 국제적 생산 네트워크를 위한 기능을 위한 중심지이다.따라서
토지이용계획상 항만과 산업영역은 국가나 지역경제를 위한 중요한 발판이라
할 수 있다.
예로부터 RMPM은 항만과 산업구역의 개발,건설,관리와 운영,효율성,안
정적인 선박통행을 위한 운영 등의 업무를 수행하여 왔다.물류의 흐름에 있
어 항만하역,산업 활동,기타 서비스 분야에서 항만에 대한 기대와 관련단체
의 역할은 더욱더 증가되고 있으며 물류의 세계화에 따라 관련영역에 대한 경
제활동은 세계 전반적으로 일어나고 있다.이러한 현상은 물류운송분야를 더
욱 확대하고 증가시키는 결과를 가져 왔으며 그 결과 로테르담은 국내․외 물
류와 산업적 네트워크에서 하나의 연결점이 되고 있다.
따라서 RMPM은 로테르담의 입지를 확고히 하기 위해 단지 영역 내의 개
발뿐만이 아니라 4년마다 자신의 역할을 개발․확장하기 위한 사업계획을 발
표하고 있다.
유럽의 항만에서 내륙운송의 원활한 연계여부는 다른 항만과 경쟁하는 데
있어 중요한 요소를 등장하고 있다.RMPM은 로테르담이 유럽에서 컨테이너
물류기능의 선점을 위해 물류적으로 유리한 Maasvlakte반도에 컨테이너 물류
시설을 집중․확대시키고자 신규 컨테이너터미널과 차세대 컨테이너터미널 개
발에 투자하고 있다.
2.자연적인 이점 강조
로테르담 컨테이너터미널의 가장 큰 특징은 수심이다.라인강을 따라 모든
부두의 수심이 최저 12미터에서 최고 25미터까지 확보돼 각종 선박들이 접안
이 가능하며 이런 수심 상태를 고려해 항만 사용도 나누어져 있다.대형 원유
운반선과 컨테이너선박의 터미널은 바깥쪽인 마스프락테와 유로포트 지역에
위치하고 있으며, 5만 톤급 이하의 선박인 경우 항 안쪽인 보트렉 지역을 이
용한다.이에 따라 깊이와 화물에 관계없이 어떤 종류의 선박도 일 년 내내
자유롭게 입항할 수 있다.수심은 강 중심이나 강변이 별 차이가 없기 때문에
입주업체들이 선석을 확보하는데 장애가 없는 것이다.즉,많은 예산을 투입하
지 않아도 강변을 따라 배후지가 있는 어느 곳이라도 부두를 건설할 수 있다는
사실이며,이를 통해 다양한 선사유치 전략을 펼치고 있다.
3.우수한 배후수송망 강조
로테르담의 또 다른 선사유치 전략으로 유럽 여러 지역과의 뛰어난 “연결
성”강조를 들 수 있다.세계 1000여개의 항구에서 선박들이 이곳으로 정기 운
항하고 있으며,유럽 주요 도시로 통하는 도로,철도,수로,송유관 등이 완벽
하게 갖춰졌다는 것이다.또한 로테르담항을 중심으로 고속도로와 철도망이
거미줄처럼 연결돼 유럽 어느 곳이든 이틀 안에 육로운송이 가능하다.
최근 주목받고 있는 운반수단은 강을 이용한 수로이다.라인강 등 바다와
연결된 강의 폭이 깊고 넓어 화물선이 독일 내륙 지방까지 다닐 수 있는 데다
비용이 저렴하고 대용량 운반이 가능해 물류기업들이 ‘바지’라는 수로 전용 화
물선을 늘리는 추세이다.또한 컨테이너터미널에 도착한 화물들을 신속,정확
하게 내륙으로 유통,분산시키고 내륙에서 유통 집산된 화물을 해상으로 운반
하는 물류네트워크가 효율적으로 조직되어 있다.
(1)해상운송
로테르담의 배후수송 중 가장 큰 부분을 담당하는 것이 해상운송이다.
 해상운송에서도 라인 강을 따라 이뤄지는 내륙수운이 차지하는 비율이 90%
를 넘을 정도로 대표적인 운송 수단으로 로테르담 한가운데를 흐르는 라인 강
을 중심으로 건설된 운하를 통해 모든 화물은 벨기에와 독일,프랑스 공업지
역까지 선박에 의한 수송이 가능한 것이다.
 또한 지난 1992년 개통된 RMD 운하를 통해 그리스 등 발칸 국가들까지도
연결이 가능해졌는데 이는 환경에 대한 관심과 물류비절감이란 기업의 과제와
맞물려 내륙 운하망은 로테르담만의 가장 큰 장점이자 특징으로 각광받고 있
는 것이다.
(2)육상운송
로테르담은 이처럼 완벽한 해상운송 체제 뿐 아니라 유럽대륙 어디라도 뻗
어나갈 수 있는 철도와 도로 운송 체계를 갖추고 있다.로테르담항에서는 부
두에서 바로 도로와 철도가 연계된다.부두에 도착한 화물은 잘 발달된 도로
망을 따라 유럽 대륙 전체로 유통되고 있으며, 하루 만 2천 5백여 대의 트럭
들이 로테르담을 떠나며 이 차량들은 유럽 대부분의 지역에 24시간 이내에 도
착할 수 있다.또한 도로는 로테르담에서 고속도로를 통해 역내 국가에 닿을
수 있도록 상호 연계돼 있다.이런 도로망 덕분에 네덜란드 육상 운송업체들
이 유럽 내 각종 육상운송의 30%를 차지하고 있는 것이다.
철도의 경우 23만 킬로미터의 유럽 철도망이 로테르담에서 시작되는데  잘
구성된 철도망은 로테르담에서 독일과 이탈리아,스페인,벨기에 등 유럽 대륙
주요 200여개 도시와 바로 연결되고 있으며 이처럼 육․해상에서 완벽하게 구
성된 운송체계는 로테르담항의 장점을 극대화 시키는 것이다.
4.항만운영의 효율성 강화
항만운영의 효율성은 로테르담을 전 세계에서 선박들이 가장 편하게 입․출
항 할 수 있는 항구로 만들었다.
1)선박입출항정보센터
선박입출항정보센터에서는 입항하는 선박들의 용량과 적재화물 종류에 따라
입항여부를 결정하고 있으며 항로지정과 도선사 승선여부도 이곳에서 결정이
내려지며  도선사 승선여부가 결정나면 즉시 도선사가 승선하는 시스템을 구축
하고 있다.로테르담항의 도선사는 모두 205명이며  이들은 3교대로 돌아가며
언제라도 로테르담항을 찾는 선박들을 안전하게 항만내 부두까지 안내해 주고
있는 것이다.
2)항만종합정보센터
항만종합정보센터에서는 로테르담항내에 들어선 선박들의 이동과 화물 하역
등을 대형 화면으로 항시 감시하고 있다. 특히 이곳에서는 원유와 석유화학제
품을 많이 다루는 항만 특성상 하역 등의 과정에서 작은 사고라도 발생하면
사고 장소의 바람세기와 방향,조류 이동,기온 등이 컴퓨터 화면에 일목요연
하게 표시된다. 사고 대응 방법도 종합 지휘하게 되는 것이다.
 
3)규제의 완화
로테르담항은 수세기동안 국제 무역과 산업,유통의 중심지로 성장해 온 항
구답게 까다로운 규제는 존재하지 않는다.대신 업체와,선박,화물에 따라 개
별적으로 규정이 융통성 있게 적용된다.이곳에 입주해 있는 외국업체라 하더
라도 특별한 혜택이 주어지지 않으며 자국기업과 동동하게 대우하지만 일이
생길 때마다 실시간 상황에 맞게 규정을 적용하고 있다.융통성 있는 규정 적
용이 공적인 기능과 상업적인 기능의 조화 속에,항만 운영의 효율성을 높이
고 있는 것이다.
5.물류산업중심지로 발전
세계 주요 물류·선박회사 대부분이 로테르담에 진출해 있는데 이곳을 거점
으로 하는 물류·제조 기업들은 자발적으로 국제물류협의회(HIDC)라는 단체를
구성해 각종 정보와 물류서비스 등을 공유하고 있는데 우리나라 기업으로는
한진해운과 LG그룹,한국타이어 등이 로테르담에 유럽물류센터를 두고 있
다.14)
또한 Disripark개념의 도입,핵심적인 창고와 사물실의 도입,다양한 연계시
설,배후지와 그 제반시설의 확보,물류서비스 제공업체의 확보와 지원을 실시
하고 있으며,대형선박의 출현에 따른 항구의 수심확보,허브항으로서의 기능
을 위한 각지의 복합운송시설확보,내륙수송의 터미널네트워크를 확충하고 있
다.이와 더불어 최신시설의 하부시설과,비용절감과 에너지절약을 위한 공동
협력,공정과정을 위한 두뇌센터 확보 및 화학물질을 위한 특수시설확보에 노
력을 다하고 있다.
14)허윤수,“부산항 활성화를 위한 마케팅 및 주체별 역할에 관한 연구,”「부산발전시스템
연구소」,2001,p.24.
제3절 일본 컨테이너터미널
1.고베항 컨테이너터미널의 선사유치 마케팅전략
1995년 1월에 발생한 대지진의 후유증을 2년 6개월 만에 극복한 고베항의
물동량 처리실적은 2000년 8월까지 비교적 순조로운 회복세를 나타냈다.그러
나 2000년 9월부터 상황이 악화되기 시작하여 화물처리량이 1999년 대비 10∼
20%를 하회하는 부진한 양상이 계속되고 있다.이는 환적화물의 감소와 수입
화물의 타 항만으로의 이탈에 기인하고 있다.이에 따라 항만운영을 담당하고
있는 고베시는 급기야 화물유치를 위한 긴급대책에 착수하여,수입화물 전용
물류센터의 건설과 환적화물에 대한 인센티브제도의 도입 등 다각적인 방안을
강구하고 있다.15)
이러한 문제를 타개하기 위해 고베시는 보다 구체적인 활성화대책을 내 놓
았다.먼저 수입화물의 유치를 위해 수입물류센터의 건설을 추진하고 있는데
총면적 80헥타르를 보유한 포트아일랜드 2기의 넓은 항만 부지를 활용하여 보
관,유통,가공기능 등을 갖춘 대형물류센터를 건설하여 수입화물을 유치하고
있다.또한 환적화물의 유치를 위해 일정량 이상의 화물에 대하여 우대하는
볼륨 인센티브제도의 도입을 검토하고 있다.
한편 고베항의 항만관련 정부와 민간기업이 참여하고 있는 “고베항 활성화
조사회”와 “고베항 IT조사연구회”등은 고베항의 과제와 발전방향,그리고 항
만IT 개발 등에 관한 조사연구를 수행하고 있으며 조만간 고베항의 발전을
위한 다각적인 방안을 제시할 예정이다.또한 주요 경쟁항만과 경쟁할 수 있
는 “아시아 MajorPort”로 만들기 위해 고베항은 노력하고 있으며.서 일본
경제권의 물류거점 및 해상교통 거점화를 구축한다는 계획아래 남미,남아프
리카 등지에 세일즈맨을 파견,선사유치에도 적극적으로 나서고 있다.
15)박태원,“일본의 국제 물류거점화 전략,”한국해양수산개발원,2001,p.11.
2.오사카항 컨테이너터미널의 선사유치 마케팅전략
오사카항은 최근에 아시아,특히 중국으로부터의 수입이 급증하고 있는데
2000년 1년 동안에 일부 증편을 포함하여 신규로 개설된 22개 항로 가운데 중
국항로가 50%인 11개 항로를 차지했으며,2001년 6월까지 개설된 8개 항로
가운데 중국항로가 6개 항로를 점유했다.이와 같은 중국항로의 증가는 향후
오사카항이 중․장기적으로 지향해야 할 방향성을 시사해 주고 있다.일본의
간사이권은 마쯔시다 전기산업,산요 전기,샤프 등 가전 3사 외에 유수한 벤
처기업들이 세계로 발돋움한 글로벌 메이커의 발상지이다.그러나 1985년 9월
의 플라자합의에 의한 엔고(円高)용인으로 국내의 대부분의 기업들이 생산거
점을 해외,특히 아시아로 이전하면서 국내 산업의 공동화가 진전 되었고,이
른바 글로벌경제의 수평분업화에 의한 일본 기업들이 인건비등 코스트 절감에
우위가 있는 아시아 각국으로 공장을 이전하여 현지생산을 강화함에 따라 오
사카항의 수출입 구조도 변화하면서 수입항으로 탈바꿈하고 있다.16)이는 오
사카항의 2000년 수출입화물 처리실적에서 수출이 전년대비 6.7% 증가한 데
반해 수입이 18.1% 증가한 것에서 알 수 있듯이 최근에 수입화물의 증가가
두드러지고 있는 것이 특징이다.
한편 오사카항은 북항 남지구인 유메스의 대수심 컨테이너부두의 개발과 제
4인공섬 인니지마 지구의 매립 등 항만시설의 확충을 추진하고 있다.유메스
에는 현재 수심 15m의 부두 3선석 가운데 1개 선석이 2001년 완공되었으며,
2004년 전면개장 완료하였다.오사카 항만당국은 2001년 1개 선석의 완공을
계기로 항만배후지의 확충을 본격적으로 추진하였으며,이와 함께 신도지구의
경우 국토교통성에 신청한 매립허가가 인가되어 지반개량 등 호안공사를 순차
적으로 추진하고 있다.동 지구에는 수심 15m의 컨테이너부두를 4개 선석 외
에 수심 14m의 수출입 다목적부두 2개 선석과 위험물 취급부두 7개 선석을
확충할 예정이며 이곳의 지구 개발사업은 2012년에 완공하여 2014년부터 개장
16)박태원,전게서,2001,p.10.
할 예정으로 있다.신도지구는 무역구조의 변화에 따른 수입화물의 증가와 선
박의 대형화 등 운송기술 혁신에 대응함과 동시에 위험물 취급부두를 이전하
여 일반화물과 분리하는 효용을 가져오게 된다.이외에도 오사카항은 남항지
구의 2개 선석을 수심 14m로 준설하고 기존부두의 재편을 추진할 계획이다.
이러한 하드웨어 측면의 확충과 더불어 오사카항은 터미널비용의 인하를 포함
한 소프트웨어 측면의 개선도 함께 추진하고 있다.2000년 12월부터 실시하고
있는 풀 컨테이너선 이외 선박의 야간 입․출항 시간의 연장이 그 한 사례라
고 하겠다.풀 컨테이너선에 대해서는 1999년 5월부터 24시간 입․출항이 가
능해 졌지만 그 이외의 선박에 대해서는 제한이 가해져 왔다.그러나 상기의
조치로 풀 컨테이너선 이외의 선박을 대상으로 도선사 승선의 입항시간이 연
장되었다.입항에 대해서는 기존의 오후 8시에서 1시간을 연장하였고 출항에
대해서도 오후 9시에서 24시간 제한하지 않는 것으로 변경했다.이러한 조치
로 선사들의 안정적인 운항스케줄이 가능해져 선박의 기항이 증가하고 있다.
이에 앞서 오사카항은 2000년 5월에 갠트리크레인 사용료의 부과기준을 1시간
에서 30분으로 변경했으며 사용료단위도 기존의 반액으로 하향조정했다.이와
함께 예선의 배선기준을 완화할 계획을 추진하고 있으며,5만 톤 이상의 대형
선에 대해서도 예선사용료를 35% 인하하는 방향으로 도선사협회,해상보안청
등과 협의를 하고 있다.오사카항은 향후 더욱 격화될 것으로 예상되는 아시
아 항만들과의 글로벌경쟁에 대처하기 위해서 항만비용의 인하,이용자 본위
의 항만확충 등 여러 전략과 함께 항만운영의 비즈니스마인드를 더욱 공고히
하는 방향으로 항만관리운영의 혁신을 기하고 있는 실정이다.
3.요코하마항 컨테이너터미널의 선사유치 마케팅전략
요코하마항은 동아시아의 허브포트(Hub-Port)건설을 위해 2001년 4월에
16m 수심의 선석을 가진 미나미혼목 컨테이너터미널을 완공하였으며 이 컨테
이너터미널은 세계 최대의 갠트리크레인을 위시한 일본 최대의 컨테이너터미
널로서 면적 35헥타르에 컨테이너 장치능력이 1만 8천 TEU를 보이고 있다.
미국 서안에서 가장 가까워 아시아의 관문역할을 하고 있고 지정학적으로
일본에서도 가장 좋은 입지조건을 갖추고 있는 요코하마항이지만 최근 컨테이
너물동량 처리실적에서 홍콩과 싱가포르와 엄청난 격차를 보이고 있으며 부
산,상하이,카오슝 등 인접 항만들과도 큰 차이를 보이고 있다.이런 격차를
줄이기 위해 요코하마 항만당국은 지속적인 선사유치 마케팅전략을 펼치고 있
는 실정이다.
최근 세계의 주요 대형 정기선사들이 전략적으로 대표적인 특정 항만을 기
항하는 항만의 집중화전략을 구사함으로써 항만을 둘러싼 환경이 급변하고 있
는 시점에서 동아시아의 주요 경쟁항만들이 허브항만을 놓고 치열한 경쟁을
하고 있는데 이런 경쟁에서 살아남기 위해 요코하마항은 항만관련 26개 관련
단체가 참여하여 “이용이 편리한 항만 만들기 추진협의회”를 설치하였고 다각
적인 항만발전계획을 지속적으로 실천해 나가고 있다.이런 성과로 2001년 51
개 사항에 달하는 문제점을 도출하였으며,이 가운데 3/4에 해당하는 사항들
을 개선․발전시켰다.17)구체적으로 요코하마항은 부두사용료 및 갠트리크레
인 사용료의 인하,EDI의 수속 간소화 등 비교적 개선하기 쉬운 과제들부터
개선하기 시작하여 화물의 분류,보관,배송,유통가구,사무실의 확보,수입품
상설전시장 및 도소매업 유치 등 종합적인 국제물류의 거점항이 되기 위한 지
속적인 노력을 펼치고 있다.
비용 측면에서 부산 등 경쟁항만에 비해 불리한 여건을 가지고 있는 요코하
마 항만당국은 이처럼 각종 인센티브를 위시한 이용하기 쉬운 항만 만들기 추
진으로 이러한 비용의 차이를 상쇄시킬 수 있을 것으로 예상하고 있다.
17)박태원,전게서,2001,p.8.
4.도쿄항 컨테이너터미널의 선사유치 마케팅전략
도쿄항의 컨테이너 처리실적은 1998년부터 일본 항만 중에서 1위의 자리를
차지하고 있으며,2000년에 263만 TEU로서 전년대비 10%의 증가세를 나타냈
다.이와 같은 컨테이너 처리실적의 증가는 경제 및 산업구조의 변화에 따른
수입화물의 증가에 기인한 것으로 일본 최대의 소비지인 수도권의 관문이라는
이점이 크게 작용한 결과라고 할 수 있다.
최근 도쿄항만당국은 1997년에 정부 관료와 민간이 참여하는 “도쿄항 진흥
촉진 협의회”를 결성하여 이용하기 쉬운 항만 만들기의 실현을 위한 다각적인
방안을 마련하고 있으며,1999년 초에 액션플랜을 수립하여 터미널의 게이트
개방과 섀시 풀(chassispool)의 확보 등 긴급하게 대처할 수 있는 정책을 마
련하여 순차적으로 실행에 옮기고 있다.
또한 도쿄항은 가장 심한 교통체증현상을 보이고 있는 오이 컨테이너터미널
의 배후에 200대 정도의 트레일러 대기공간을 확보하고 이에 추가하여 트레일
러대기공간의 확보와 함께 게이트의 집중현상을 완화하기 위해 정보기술(IT)
을 활용한 예약 반․출입시스템의 도입을 추진하고 있다.이 시스템의 구축은
주로 트럭업자로부터 강력한 요청을 받고 있는 정책현안으로서 컨테이너화물
의 통관상황 등을 실시간으로 파악하여 배차할 수 있기 때문에 게이트 앞에서
의 대기시간 감소에 의한 교통체증의 완화와 트레일러 및 섀시의 효율적인 이
용 등의 효과를 기대할 수 있다.
한편 도쿄항은 대규모 신규터미널의 확충을 계속하고 있다.오이 터미널을
8개 선석에서 7개 선석으로 개조하는 리모델링공사가 진행되어 2002년 10월에
MOL사의 신규 3·4선석이 전면 개장하였으며,2003년 말에는 모든 선석의 리
모델링공사가 완료되어 전면 개장에 들어갔다.이와 함께 아오미 부두에서도
안벽의 수심 확장공사가 진행되고 있다.하지만 도쿄항은 현 추세대로 컨테이
너물동량의 증가세가 지속될 경우 기존 시설의 개선만으로는 한계에 직면할
것으로 예상되므로,도쿄항의 협소한 컨테이너부두 시설을 보완하기 위한 완
충지역인 Off-DockCY의 확보와,중앙방파제 외측 매립지로부터 신카이멘 처
분장에 이르는 컨테이너터미널 개발계획을 구체화하여 13m 안벽의 2개 선석,




-서 일본 경제권의 물류거점 및 해상 교통점 확보
-남미,남아프리카에 세일즈맨 파견,선사유치
-업계,단체,관청,노동조합 등 25개 단체로 구성된
“고베항 부흥추진위원회”설립
오사카
-수심 15M의 대형컨테이너용 선석 4기 등 총 6개의
컨테이너부두를 갖춘 인공섬 개발
-항만고도기술산업,연구개발용지,도시 재개발 용지,
주거용지 확보
-배후도시권의 생산,소비 활동을 위한 내항항운
-해양문화를 중심으로 한 예술문화의 창조 발전시설 및
고용증대에 따른 주거시설 확보
요코하마 -화물의 분류,보관,배송,유통가구,사무실 확보-수입품 상설전시장 및 도소매업 유치
도 쿄
-대규모 신규터미널 건설
․Ohi터미널 :8개 선석을 5만 톤급 7개 선석으로 개조
․Aomi터미널 :준설로 수심 15M 유지
자료 :김운수,“광양항 컨테이너터미널의 마케팅전략,”한국해양대학교
석사학위논문,1998,p.44.
<표 4-3>일본 컨테이너터미널의 선사유치 마케팅전략
제4절 상하이 컨테이너터미널
컨테이너 처리 물동량 세계 4위인 상항이항은 수심이 얕아 선박흘수가 32피
트를 넘으면 만조시 이외에는 입․출항이 제한되는 항만이지만 이런 약점을
가지고 있다 하더라도 세계 주요 컨테이너터미널로 급부상한 상하이항의 전략
적 원인은 천연적인 지리적 이점과 중국정부의 지원을 들 수 있다.
1.자유무역지대의 적극적인 활용
상해항의 자유무역지대는 포동산 지역에 위치하고 있으며 1990년부터 종합
적인 공업,상업,무역,금융 중심지로 본격적인 개발이 시작되었다.
중국 최초의 다기능 종합물류 지역으로서 보세창고 관리센터 및 자유무역지
역센터,수출가공지역으로 구성되어 있으며 현재 약 2,200개 업체가 입주하고
있다.약 30억 달러가 투자되었으며 주로 홍콩 650개 업체이상,미국 200개 업
체,일본 200개 업체,대만 180개 업체 등 45개국과 중국 내 28개 도시에서 참
여하고 있다.
2.중국정부의 지원
양자강이 매년 가져다주는 막대한 양의 토사에 의해 상항이항은 수심이라는
결정적인 약점을 가지고 있다.이는 컨테이너선의 대형화 추세에 걸맞는 깊은
수심의 부두와 항로를 확보할 수 없는 문제점이 있으며 이 약점을 과감하게
제거하겠다는 의지로 중국 정부의 상하이항 지원정책은 날이 갈수록 확대되고
있다.사실 세계의 전문가들은 이 얕은 수심을 문제를 들어 상항이항의 발전
은 한계가 있을 수밖에 없다고 평가해 왔고,지금도 마찬가지이다.하지만 중
국 사회주의 체제의 특징과 중국인 특유의 기질로 이 문제의 해결을 위해 중
국정부와 상항이항 운영자들은 항상 노력하고 있으며 1996년 1월 상해를 화동
양자강 델타지역의 중심항으로 결정하는 “상하이국제항운센터화”의 구상이 중
국정부의 의지를 보여주고 있는 사례라고 할 수 있다.이런 중국정부의 상항
이항 발전에 관한 지원내용은 다음과 같다.
1)상하이를 중심으로 한 항만 물류의 종합서비스 형성
2)포동공항 개발 계획과 연결된 상하이항의 물류중추기지 전환
3)상하이 항만의 재개발
4)양쯔강 하구항로의 준설공사
5)상하이 항만 구역의 배치에 관한 전략적 조정
6)상하이항의 통일적인 EDI시스템 구축
제5장 부산항 컨테이너터미널 서비스마케팅의 전략수립
본 연구는 부산항 컨테이너터미널의 마케팅프로그램을 분석함으로써 부산항
컨테이너터미널의 지속적인 경쟁우위를 확보하고 유지할 수 있는 서비스마케
팅전략을 제시하고자 하는 것이다.이러한 연구의 목적을 효율적으로 달성하
기 위하여 컨테이너터미널 서비스의 수요자라 할 수 있는 해운기업 종사자들
과 서비스공급자라 할 수 있는 컨테이너터미널 운영업체 종사자들이 현재 부
산항 컨테이너터미널의 마케팅프로그램에 대하여 어떻게 인식하고 있는지,그
리고 두 집단간의 인식에 차이가 있는 지를 분석하기 위하여 집단간 차이분석
(t-test)를 실시하였으며 이를 바탕으로 부산항 컨테이너터미널의 서비스마케
팅전략을 제시하였다.
본 조사를 수행함에 있어서 자료수집 대상과 방법 및 표본의 일반적 특성은
제 3장의 부산항 컨테이너터미널의 SWOT 분석자료와 동일하다.
제1절 컨테이너터미널 서비스마케팅 전략수립
마케팅활동의 대상으로서 서비스는 시장 제공물의 특성이 제품과는 달리 그
특성을 달리하고 있다.즉,무형성,즉,시성,생산-소비의 동시성 및 비분리성,
소멸성,이질성,개별성,탄력성 등의 특성을 갖고 있으며,이것이 기존의 제품
마케팅과는 다른 전략의 내용을 요구하게 된다.18)마케팅믹스란 기업이 마케
팅목표를 달성하기 위하여 결합되는 통제 가능한 수단들의 집합이며,제품 마
케팅에서는 주요 수단으로 4P'즉,제품(Product),가격(Price),유통(Place),촉
진(Promotion)이 보편적으로 채택되고 있다.
컨테이너터미널의 마케팅전략은 그 조직의 기본적인 장기목표를 달성하기
18)신한원,“지방화 시대의 항만 마케팅전략에 관한 연구,”「동남마케팅연구」,제1권 2
호,1995,p.164.
위하여 환경에 적응하는 방식과 지침,조직 구성원들의 의사결정 지침이 되는
여러 가지 방책의 조합이라고 볼 수 있다.따라서 전략의 본질은 주체적,능동
적으로 환경에 적응하기 위한 정보 창조의 과정이며 어떤 의미에서 차별화의
창조이며 의미의 창조인 것이다.
그러므로 어떠한 컨테이너터미널 마케팅전략을 수립하고자 할 때는 마케팅
목표를 명확히 할 필요가 있다.마케팅의 목적은 전체목표와 괴리되지 않고
그 하위목표로서 존재한다.전체목표가 컨테이너터미널의 이윤을 극대화하는
것이라면 마케팅목적도 수익성 내지 자본투자수익률이라는 재무적인 용어로
명시되어야 함을 의미한다.또한 전체목표가 자기 컨테이너터미널을 통과해
가는 화물의 비용을 최소화하고 화물에 대한 부가가치를 극대화하는 것이라
면,마케팅목표는 높은 생산성으로서 시설사용을 극대화할 수 있는 화물량(입
출항 선박량)을 확보하는 등의 구체적인 목표설정이 되어야 한다.컨테이너터
미널 서비스마케팅에는 세 가지 주요 과업이 있다.즉,정보,시장조사,판매촉
진19)이 그것이다.
우선 마케팅정보의 수집은 지속적으로 이루어져야 하는데 지나간 과거정보
는 그릇된 의사결정을 행하게 할 수 있으므로 체계적인 마케팅 정보수집시스
템을 통한 정보수집이 지속되어야 한다.
정보의 수집방법에는 직접적인 방법과 간접적인 방법이 있는데 직접적인 방
법은 일반적으로 설문조사방법과 직접방문조사를 의미한다.여기서 중요한 것
은 판촉활동을 겸한 고객방문시에 정보수집을 동시에 병행하여야 한다는 것이
다.이러한 방법은 필요한 정보를 수집하는데 보다 경제적이고 효율적인 방법
이 될 수 있다.간접적인 방법으로는 보도자료,보고서 및 출판물 등을 통하여
수집된다.또한 컨테이너터미널의 자체조직을 통하여도 상당한 정보를 얻을
수 있는데 항만요율,내륙연계수송요율,제반시설 및 서비스의 생산성 등은 컨
테이너터미널의 여러 가지 경로를 통하여 수집할 수 있다.
이처럼 컨테이너터미널은 서비스마케팅전략을 수립하기위한 정보수집의 중
19)신한원,전게서,1995,p.165.
요성을 인식하여 <표 5-1>과 같이 종합적인 부분에서 정보를 수집하고 있다.
주 요 내 용
현존 또는 잠재 이용자에 관한 정보(대고객의 중장기 계획,조직 구조 등)
항만과 복합수송의 기술적,경제적 변화(신기술의 변화,복합수소의 발전 등)
화물량과 화물 적․양하에 영향을 미치는 경제적,산업적 변화
자기 컨테이너터미널에 관한 정보
다른 컨테이너터미널의 상황과 개발정보
자료 :신한원,“지방화 시대의 항만 마케팅전략에 관한 연구,”「동남마케
팅 연구」,제1권 2호,1995,p.165.
<표 5-1>컨테이너터미널 서비스마케팅의 정보수집
컨테이너터미널의 서비스마케팅은 여러 유형의 고객 수요에 부응하기 위하
여 마케팅활동을 수행하여야 하는데 <표 5-2>와 같이 컨테이너터미널 운영업
체는 여러 가지 결정요인을 바탕으로 시장조사를 수행할 필요가 있다.
주 요 내 용
수송의 기술적,경제적 변화가 컨테이너터미널에 미치는 영향
수송 체계의 발전과 컨테이너터미널에 미치는 영향
화물량,적․양하에 영향을 미치는 산업상의 변화 효과
정부나 타기관의 정책이 컨테이너터미널에 미치는 영향
자료 :신한원,“지방화 시대의 항만 마케팅전략에 관한 연구,”「동남마
케팅 연구」,제1권 2호,1995,p.166.
<표 5-2>컨테이너터미널 서비스마케팅 조사의 결정요인
컨테이너터미널 서비스마케팅이란 결국 새로운 물동량을 확보하기 위한 활
동일 뿐만 아니라 현재 이용고객에 대한 앞으로의 예측을 포함하는 것이라고
할 수 있으며 그 촉진만이 이용자들에게 제공할 수 있는 것에 관한 적합한 정
보를 확산시킬 뿐만 아니라 무엇을 제공해야만 할 것인가에 대하여 이용자들
로부터 정보를 모으는 것이다.그러므로 컨테이너터미널 마케팅의 첫째 과업
은 주는 것이 아니고 촉진활동을 통한 정보를 획득하는 것이다.마케팅정보에
의거하여 적절한 마케팅전략과 마케팅목표의 시장선정 등이 이루어지게 된다.
이에 따라 실행 가능한 마케팅계획이 수립되고 구체적인 마케팅전략이 실행되
는 것이다.
컨테이너터미널의 판매촉진활동이란 서비스수요자에게 자사의 서비스상품을
알리고 경쟁업체보다 자사의 서비스상품을 선택하여 물동량을 증가시키는 활
동으로 이는 다음의 제6절에서 세부적으로 살펴보겠다.
따라서 이러한 세 가지 요소들은 상호 밀접한 관계를 지녀야하며,성공적인
컨테이너터미널 서비스마케팅은 인간과 자본 등과 같은 충분한 자원을 필요로
할 뿐만 아니라 마케팅에 관련된 사람들이 컨테이너터미널 관련 의사결정,특
히 계획,항만요율 결정,합작투자,상업적 협력 그리고 새로운 사업 등에 관
한 의사결정에 많은 권한을 가지고 있어야 한다.
제2절 제품전략
컨테이너터미널 서비스의 제품전략는 기본적으로 항만당국이 추구하는 포지
셔닝전략에 맞게 소비자들의 심리적 지도상에 심어줄 수 있도록 하여야 한다.
이러한 제품믹스 요인들을 고려한 마케팅의 전략적 의미는 다음과 같다.20)
첫째,터미널이 제공해야할 서비스의 내용,폭과 깊이를 결정하여야 한다.
둘째,새로운 서비스의 개발 기회를 탐색해야 한다.
셋째,기준 서비스의 재설계 기회를 적절히 포착하여야 한다.
넷째,만일 서비스 제품의 재설계에 의해 고객 욕구 충족이 불가능한 상태
에 있거나 너무 과도한 경쟁 상태에 있는 서비스의 폐기를 고려하여야 한다.
20)신한원,전게서,1995,p.167.
1.부산항 컨테이너터미널의 제품전략에 대한 분석
부산항 컨테이너터미널의 제품전략을 분석하기 위하여 부산항 컨테이너터미
널의 국제기준에 적합한 항만운영체제,항만서비스의 정시성,정확성,안전성,
컨테이너터미널 하역시간의 단축,서비스품질에 대한 서비스수요자인 해운기
업과 서비스공급자인 컨테이너터미널 운영업체 종사자들의 인식에 대한 집단
간 차이검정을 실시하였다.
분석결과 국제기준에 적합한 항만운영체제를 가지고 있다는 것에 대한 해운
기업의 평균은 4.45,운영업체의 평균은 5.09,컨테이너터미널의 우수한 항만서
비스보유에 대한 해운기업의 평균은 4.34,운영업체의 평균은 5.14그리고 하
역시간의 단축가능성에 대한 해운기업의 평균은 4.35,운영업체의 평균은 5.39,
컨테이너터미널 운영업체의 서비스품질우수성에 대한 해운기업의 평균은 3.98,
운영업체의 평균은 5.24로 나타났다.또한 네 가지 설문에 대한 t값의 유의확
률(P)은 각각 0.003,0.000,0.000,0.000으로 모두 두 집단간 유의한 인식의 차
이점이 있는 것으로 분석되었다.이는 컨테이너터미널의 입장에서 자사의 제
품전략은 우수하다고 느끼는 반면 서비스수요자인 해운기업의 입장에서는 대
체로 중립적인 입장을 보이는 바 고객만족을 위한 컨테이너터미널 운영업체의
제품전략은 반드시 개선노력해야만 하며 특히 이상의 분석에서처럼 컨테이너
터미널의 서비스품질에 대한 해운기업의 입장이 부정적으로 나타나므로 컨테
이너터미널 운영업체는 앞으로 우수한 컨테이너터미널의 서비스품질을 지속적
으로 제공해야만 할 것이다.
업종 N 평균 평균의 동일성에 대한 t-검정t 자유도 유의확률
국제기준 해운기업 65 4.45 -3.064  137  .003항만운영업체 74 5.09
항만서비스 해운기업 65 4.34 -4.031  137  .000항만운영업체 74 5.14
하역시간 해운기업 65 4.35 -5.607  137  .000항만운영업체 74 5.39
서비스품질 해운기업 65 3.98 -5.808  137  .000항만운영업체 74 5.24
<표 5-3>제품전략의 집단간 차이분석결과
2.부산항 컨테이너터미널의 제품전략
1)시설확충
항만활동에서 제공되는 서비스,즉,항만활동에서 생산되어 수요자와 거래,
소비되어지는 제반 서비스를 항만의 제품이라고 할 때 항만시설은 제품생산의
가장 기본적인 요소가 된다.그 동안 우리나라의 부산항은 뛰어난 지경학적인
여건을 갖추었음에도 불구하고 컨테이너화물 처리능력은 수출입화물 처리에
급급한 나머지 심각한 시설부족현상을 겪어왔으며,이에 따라 효과적인 항만
서비스 제품을 공급하지 못하였다.
우리나라 컨테이너터미널이 동북아의 중심으로 위상을 가지기 위해서는 무
엇보다도 우선 환적화물의 처리를 위한 충분한 항만시설을 갖추는 것이 필요
하다.광양항 1단계와 감만 컨테이너터미널,감천 컨테이너터미널이 개장되어
어느 정도 시설부족이 완화되었으나 향후 물동량 증가를 고려할 때 지속적인
항만개발 정책이 요구된다.현재 물동량을 상회하는 시설능력을 보유하고 있
는 일본의 항만도 계속해서 시설의 확충을 도모하고 있고,대만의 경우에도
앞으로 항만수급상황이 더욱 개선될 것으로 예상되어 있어 화주 및 선사를 유
치하기 위한 경쟁이 더욱 치열해 질 전망이다.
우리나라는 수년 동안 컨테이너터미널 개발에 노력해 온 결과 어느 정도 시
설부족이 다소 완화되었으나 일본이나 대만의 경쟁항만에 비해서는 시설확보
율이 떨어지고 있다.따라서 현재 진행 중이거나 계획 중인 광양항 2∼4단계
개발과 부산 신항만의 개발도 계획대로 추진되어야 할 것이다.
2)서비스 세분화
서비스 세분화전략은 고객의 이질성에 대응하기 위한 전략으로 각 선․화주
집단의 특성에 맞는 상이한 상품과 서비스를 제공하는 것을 말한다.즉,싱가
포르항이 채택하고 있는 것과 같이 개별고객의 요구에 맞추어 서비스의 제공
을 차별화할 필요가 있는 것이다.서비스 세분화전략은 다음과 같다.
(1)선사별 CY내 특정 장치장 운영
(2)전용 터미널처럼 독자적인 야드 계획이나 선적계약이 가능하도록 특정계약
(3)일정규모 이상의 물량을 처리하는 선사에게는 선사의 우선이용 서비스제공
(4)환적화물 유치를 위해 선․화주의 물류창고나 CFS의 전용화 추진
이러한 서비스세분화에 따른 전략을 적용하기 위해서는 해당되는 서비스를
제공해 주려고 하는 시장이 측정 가능한 것이라야 하며,접근 가능해야 하고,
규모가 커야 한다는 조건들을 충족시켜야만 한다.여기서 측정가능하다는 것
은 시장의 규모,즉,수요의 크기를 측정할 수 있어야 한다는 것이며,접근 가
능해야 한다는 것은 화물이 원활히 유통될 수 있도록 물류시스템과 인프라가
잘 갖추어져야 한다는 것이고,규모가 커야 한다는 것은 화물의 유치가 충분
한 경제성을 확보할 수 있어야 한다는 것을 의미한다.
3)항만물류시스템의 개선
항만서비스라는 상품의 내용과 질은 항만물류시스템에 의하여 결정된다.항
만물류라는 것은 컨테이너터미널 기능을 포함한 물류기초시설의 활동을 통하
여 항만을 경유하는 재화에 대하여 공급자로부터 소비자에 이르기까지 존재하
고 있는 시간적,공간적인 간격을 효과적으로 극복하기 위한 물리적인 경제활
동이다.항만이 고객의 종합물류시스템의 최적화 요구에 부응하기 위해서는
단순한 하역,보관기능을 넘어 항만하역지원,내륙연계,항만정보 등을 포함한
최적의 항만물류시스템을 제공하여야 한다.
따라서 항만물류시스템의 개선방안은 고객인 선․화주들의 만족도를 높일
수 있도록 마케팅차원에서 개선되어야 할 것이다.
구 분 개 선 방 안
하드웨어부문 터미널 안벽구조의 정비,선석 및 C/C공동운영
소프트웨어부문 하역장비 유지보수 전문회사 도입,통관․선박출입항․항만운영의정보화,무역망․물류망 및 기타 정부망 연계 강화
인력부문 항만하역부대업무의 단일화,장비기사 인력 Pool제 도입,항만노무공급체계 개선,항만교육제도 개선
기타 제도부문 유치물량 신고제 도입,경영합리화 권고제 도입

































-고가의 신속한 서비스와 느리되
저렴한 서비스










-클레임 처리 시 지원






-전략적인 서비스를 적극 생산







-기존 적자 부두의 취급 품목전환
-항만 서비스이외의 관광 등 목적이용




컨테이너터미널의 마케팅전략 중 가격전략은 가격요율을 마케팅수단으로 활
용하는 것이다.일반적으로 항만과 같은 사회 간접자본의 시설에 대한 가격정
책을 수립할 때 우선적으로 고려할 점은 가격결정에 의해 달성하고자 하는 목
표를 이윤극대화,비용회수,시장자극 및 시장역자극 등의 가격정책 목표이다.
보통 가격결정의 방법으로는 원가중심가격결정(cost-orientpricing),수요중심
가격결정(demand-orientedpricing),가격중심가격결정(competition-orientpricing)등
이 고려될 수 있는데,이 중 마케팅전략의 일환으로 가격결정을 하는 것이 경
쟁중심가격결정 방법이다.
외국항만의 경우 이러한 항만요율의 결정을 마케팅전략으로 적극적으로 사
용하고 있다.일례로 대만의 카오슝항은 환적화물에 대해서 1997년 5월에 각
종 항만요율을 인하하였으며,일본의 요코하마의 경우 부산항,카오슝항 등과
의 경쟁능력을 갖추기 위해 1997년 10월부터 항만 시설료를 낮추면서 많은 고
객들을 유인하고 있다.또한 상하이항의 경우 1997년 10월중에 우대가격을 실
시하여 14일 동안 선사에게 항만시설사용료를 면제해주기도 하였다.특히 싱
가포르항의 경우 환적화물에 대해서는 시설사용료,하역료,보관료 등 항만요
율의 우대전략을 채택하고 있고,신규항로를 개척,취항하는 선사에게도 항만
요율을 할인해주는 등 마케팅전략의 하나로서 요율정책을 사용하고 있다.
우리나라는 그 동안 하역요율의 변경이 인가체로 규제되어 있고 항만시설사
용료는 요율 변경시 재정경제부와 협의하여 결정하게 되는 등 사실상 마케팅
전략으로 사용하지 못하였다.그러나 최근 규제완화의 추세에 따라 컨테이너
전용부두의 하역요율이 자율화됨에 따라 가격을 마케팅전략으로 이용할 수 있
게 되었다.또한 항만시설 사용료의 경우 광양항 등 신설항만에 입항하는 선
박과 화물에 대하여 한시적으로 면제해주는 정책을 사용하고 있다.
1.부산항 컨테이너터미널의 가격전략에 대한 분석
부산항 컨테이너터미널의 가격전략을 분석하기 위하여 부산항 컨테이너터미
널의 적정한 이용료 책정,하역요율의 탄력적인 운영,서비스와 이용료와의 연
계,인센티브제도에 대한 서비스수요자인 해운기업과 서비스공급자인 컨테이
너터미널 운영업체 종사자들의 인식에 대한 집단간 차이검정을 실시하였다.
먼저 부산항 컨테이너터미널의 이용료는 적정하게 책정되어 있다는 것과 물
동량 증가에 따른 하역요율을 탄력적으로 운영하고 있다는 것,고객확보를 위
한 인센티브제도를 잘 이용하고 있다는 것에 대한 분석결과 해운기업의 평균
은 각각 4.29,4.00,4.08,운영업체의 평균은 각각 4.23,4.27,4.32로 나타났으
며,t값에 대한 유의확률(P)이 각각 0.745,0.185,0.227로 집단간의 차이가 통
계적으로 유의한 차이점이 없는 것으로 나타나 운영업체와 해운기업 종사자들
모두 긍정적으로 인식하고 있는 것으로 분석되었다.
두 번째로,부산항 컨테이너터미널은 서비스(품질)와 이용료(할인,할증)를
잘 연계하여 운영하고 있다는 것에 대한 분석결과 해운기업의 평균은 4.06,운
영업체의 평균은 4.50으로 나타났으며,t값의 유의확률(P)은 0.024로 나타나 두
집단간 인식의 차이가 있는 것으로 분석되었다.
서비스의 제공과 이용료와의 연계는 정(正)의 관계에 있으므로 컨테이너터
미널 운영업체는 해운기업의 이용료지급에 대한 서비스의 제공을 공평하게 책
정해야만 하고 효과적인 가격전략을 구사하기 전에 컨테이너터미널 운영업체
는 반드시 고객에 대한 세밀한 시장조사가 이루어져야만 할 것이다.
업종 N 평균 평균의 동일성에 대한 t-검정t 자유도 유의확률
이용료 해운기업 65 4.29 .326  137  .745항만운영업체 74 4.23
하역요율 해운기업 65 4.00 -1.332 129.859  .185항만운영업체 74 4.27
이용료연계 해운기업 65 4.06  2.288 130.071  .024항만운영업체 74 4.50
인센티브 해운기업 65 4.08 -1.214  137  .227항만운영업체 74 4.32
<표 5-6>가격전략의 집단간 차이분석결과
2.부산항 컨테이너터미널의 가격전략
1)하역요율의 자율제시
현재 부산항 컨테이너항만의 하역요율체계는 크게 터미널기본료,보세운송
서비스료,부대요율,제조작료,특수컨테이너요율,경과보관료,CFS작업료 등
의 항목으로 구성되어 있으며,On-Dock서비스에 대하여는 별도의 On-Dock
서비스료를 받고 있다.요율부과 기준은 TEU당 또는 장치일당 계산되고 있
다.할증요율은 야간작업,공휴일 작업,위험물 내장컨테이너 작업시 받고 있
으며,컨테이너전용부두에서 컨테이너외의 일반잡화를 취급하는 경우 할증료
를 취급하고 있다.이러한 하역요율의 체계는 정부의 인가제로 규제되어 있던
시대의 하역요율 체계로서 모든 컨테이너터미널에 동일하게 적용되고 있다.







자료 :신선대 컨테이너터미널,“신선대부두 하역요금표,”2000.6.
<표 5-7>컨테이너터미널 하역요율의 구성
과거 항만요율은 항만운송업자가 운임 및 요금을 결정할 때 해양수산부 장
관의 인가를 받아야 하고 반드시 인가된 항만운송요금으로 하역계약을 체결해
야 하며21)또한 해양수산부장관은 하역요금을 인가해 줄 경우 재정경제부장관
과의 사전승인이 필요하였다.22)이에 따라 컨테이너터미널 운영회사의 경우
하역요율을 통한 마케팅이 사실상 원칙적으로 봉쇄되어 있었으나 최근 이러한
규제가 완화되어 항만하역요율이 신고제로 전환되어 마케팅요소로 사용할 수
있게 되었다.이에 따라 컨테이너터미널 운영회사가 산․화주별 가격차별화,
가격할인,일괄요금제도 등 하역요율을 이용하여 다양한 마케팅전략을 구사할
수 있는 길이 열리게 되었다.
(1)하역요율의 마케팅전략
① 가격차별화전략 :시간대별 가격차별화 및 고객별,화물별 가격을 차별화
② 고가전략 :양질의 고서비스를 제공하고 고가의 하역요율을 받음
21)항만운송사업법 제10조,동법시행령 제29조,동법시행규칙 제13조
22)물가안정 및 공정거래에 관한 법률 제4조
③ 저가전략 :저가의 가격을 채택하고 서비스 수준을 낮춤
④ 묶음가격 :복합운송업체와의 제휴를 통한 항만이용에 따른 일괄요금 징수
⑤ 장기계약 :안정적인 고객확보전략
⑥ 가격할인전략 :단골고객에게 일정비율 가격을 할인해 주는 전략
우리나라 컨테이너터미널의 경우 현재 하역요율의 수준이 비교적 낮은 수준
에 있기 때문에 무조건 저가전략을 쓰는 것은 바람직하지 않는 것으로 판단된
다.따라서 가격차별화전략,묶음가격전략,장기계약전략,가격할인전략 등이
사용될 수 있을 것으로 판단된다.그런데 이러한 가격전략은 경쟁이 심할 경
우 잘못하면 컨테이너터미널 운영회사의 수익성을 악화시킬 수 있는 요인으로
도 작용하므로 가격전략을 구사하기 전에 세밀한 시장조사가 이루어져야만 한
다.
2)항만시설사용료의 탄력적 운영
하역요율이 터미널운영회사 차원에서 사용되는 마케팅수단이라면,항만시설
사용료는 정책당국 차원에서 사용하는 마케팅수단으로 선사나 화주 등 고객을
유인하는 효과가 크다.그러나 항만시설사용료의 경우 하역요율과는 달리 선
택할 수 있는 전략이 매우 제한되어 있다.비록 해양수산부가 사용할 수 있는
항만시설사용료에 대한 마케팅전략은 제한적이지만,항만시설사용료 체계의
단순화를 통한 고객서비스강화 및 특정항만(신설항만,중소형규모의 컨테이너
부두)또는 특정고객이나 화물(환적화물)에 대한 시설사용료 감면 및 면제 등
의 정책을 실시한다면 마케팅전략에 아주 유용하게 사용될 수 있을 것이다.
한편 현재 부산항만공사(BPA)가 징수하고 있는 컨테이너터미널의 전대료
수준이 너무 높을 경우 개별 터미널운영회사가 가격전략을 채택하기가 쉽지
않을 것이다.따라서 부산항만공사의 경우 이러한 점을 고려하여 전대료 수준
을 터미널운영회사의 수익성을 일정부분 보장해 줄 수 있는 수준에서 결정할
때 터미널운영회사가 효과적인 마케팅전략을 구사할 수 있게 된다.
PRICE







고가전략 -항만요율의 고수준 적용 고가,고서비스 부두운영
저가전략 -항만요율의 저수준 적용 저가,저서비스 부두운영
묶음가격전략 -톤당 화물 가격-연계서비스 운임
내륙운송운임
관련서비스 묶음가격




서비스에서 유통은 “제품 이외의 서비스의 제공과 관련된 상호의존적 조직”
으로 정의할 수 있으며,따라서 서비스의 유통은 서비스의 최종소비자인 화주
에게 화물이 배송될 때까지의 경로를 의미한다고 볼 수 있다.유통에 대한 마
케팅전략으로서 고려될 수 있는 것은 배후 운송망 및 피더수송망의 확충과 관
세자유지역의 도입 등을 들 수 있다.
1.부산항 컨테이너터미널의 유통전략에 대한 분석
부산항 컨테이너터미널의 유통전략을 분석하기 위하여 부산항 컨테이너터미
널의 운영업체와 해운기업의 계약방법 준수,운영업체,해운기업,육상운송업
체와의 계약방법 준수,운영업체와 육상운송업체와의 계약방법 준수,컨테이너
터미널 운영업체의 네트워크구축 및 운영업체간의 네트워크구축에 대한 서비
스수요자인 해운기업과 서비스공급자인 컨테이너터미널 운영업체 종사자들의
인식에 대한 집단간 차이검정을 실시하였다.
먼저 해운기업과 운영업체와의 계약방법이 적정하게 준수되고 있다는 것과
해운기업,운영업체,육상운송업체와의 계약방법이 적정하게 준수되고 있다는
것,컨테이너터미널 운영업체의 효과적인 네트워크구축 및 운영업체간의 네트
워크구축에 대한 분석결과 해운기업의 평균은 각각 4.46,4.35,4.32,4.28,운영
업체의 평균은 각각 4.47,4.46,4.15,4.58로 나타났으며,t값에 대한 유의확률
(P)이 각각 0.951,0.582,0.446,0.188로 집단간의 차이가 통계적으로 유의한
차이점이 없는 것으로 나타나 운영업체와 해운기업 종사자들 모두 상기 유통
전략에 긍정적으로 인식하고 있는 것으로 분석되었다.
두 번째로,컨테이너터미널 운영업체만을 대상으로 운영업체와 육상운송업
체와의 계약방법을 잘 준수하고 있다는 것에 대한 분석결과 운영업체의 평균
값이 4.31로 나타나 대체적으로 육상운송업체와의 유통전략이 잘 이루어지고
있다고 분석되었다.
업종 N 평균 평균의 동일성에 대한 t-검정t 자유도 유의확률
계약방법1 해운기업 65 4.46 -.062 137 .951항만운영업체 74 4.47
계약방법2 해운기업 65 4.35 -.551 132.242 .582항만운영업체 74 4.46
계약방법3 해운기업 0(a) .항만운영업체 74 4.31
자사
네트워크
해운기업 65 4.32 .765 131.124 .446항만운영업체 74 4.15
기업간
네트워크
해운기업 65 4.28 -1.322 132.684 .188항만운영업체 74 4.58
<표 5-9>유통전략의 집단간 차이분석결과
2.부산항 컨테이너터미널의 유통전략
1)배후운송망 및 피더수송망의 확충
컨테이너터미널은 화물의 최종목적지까지 화물의 배송이 원활히 이루어질
수 있도록 배후수송망 및 피더수송망을 갖추고 있어야 한다.이는 신설된 광
양항의 비용상의 이점,넓은 배후지 등의 잠재력이 풍부함에도 불구하고 배후
수송망 미비 등 인프라의 불충분으로 인해 선사 및 화주들이 기피한다는 점에
서 알 수 있다.
특히 중심항만의 필수조건 중 가장 중요한 것은 지리적으로 기간항로에 위
치하여 화물의 중계성이 뛰어나야 한다는 점과 화물을 중계수송할 수 있는 광
범위한 네트워크가 형성되어 있어야 한다는 것이다.따라서 환적화물의 유치
를 위해서는 빈번하고 광범위한 피더수송망의 확충이 선결조건으로 피더선과
의 유치노력을 지속적으로 할 필요가 있다.
싱가포르항의 경우 RegionalContainerLines와 PacificInternationalLine등
대형 피더선사에 대해 전용 피더선석의 배정,CFS의 전용이용을 허용하는 등
특별한 대우를 함으로써 경쟁항만에의 기항을 억제함으로써 경쟁력을 유지하
고 있다.아울러 터미널별로 별도의 피더선석을 운용함으로써 원활한 중계수
송을 도모하고 있다.
우리나라의 항만도 피더수송망의 확충을 위해서는 피더수송선사와의 전략적
제휴를 꾀하고 선석의 우선이용이나 물류창고 및 CFS의 전용이용 등 피더선
사를 우대하고,특히 신규항로를 개척하는 선사에 대해서는 차별화된 서비스
제공이나 요율인하 등의 전략을 시도할 필요가 있다.
2)관세자유지역의 도입
컨테이너터미널 마케팅전략 중 유통경로 상의 화주를 유치할 수 있는 효과
적인 정책 중의 하나는 컨테이너터미널 주변에 관세자유지역을 설치하는 것이
다.관제자유지역이라 함은 국가의 관세선 외측에 위치한 제한된 구역으로서
통관절차,관세 및 제세공과금 등의 면세특권을 부여,화물의 반․출입 및 중
계 등을 자유롭게 수행하는 법적 지리적 경제특구를 의미한다.이러한 관세자
유지역은 컨테이너터미널 반․출입이 화물에 대하여 관세행정과 통제로부터
제외시키기 때문에 화물을 유치할 수 있는 아주 좋은 조건이 된다.따라서 관
세자유지역이 설치된 컨테이너터미널은 물류촉진,중계 및 위탁무역의 촉진
고용 및 물류부가가치의 창출,자본유치 및 기술이전,지역경제 활성화 등에도
크게 기여할 수 있다.이와 아울러 물류 및 상업,무역,금융,정보 등 각종 산
업의 유치를 위한 투자환경의 개선에도 노력할 필요가 있다.
PLACE
1차적 전략변수 2차적 전략변수 세부 전략변수
후원전략(Push) -중간상에 대한 협력-해외 항만 대표부 설치,운영
-유통 경로 목표의 일치
-경로갈등의 해소
견인전략(Pul) -항만이용자에 대한 홍보.광고-멀티마케팅 설치 ․
개방경로전략 -항만서비스 관로의 완전 개방 ․
선택경로전략 -항만서비스 관로의 선택 개방 ․
전속경로전략 -항만서비스 관로의 전속 개방 ․
항만접근의 용이 -큰 소비자를 배후권으로 선정 ․




촉진은 고객들에게 자사의 상품을 알리고 경쟁상품보다 자사의 상품을 선택
하게 하려는 마케팅전략이다.촉진이 서비스제품에 대한 활동으로 나타나는
경우 다음과 같은 특성을 가지게 된다.23)
첫째,컨테이너터미널서비스에 대한 촉진은 무형성으로 인해 오감을 통해
감지할 수 없는 것에 대한 인식,설득이 이루어져야 한다.
둘째,컨테이너터미널서비스의 하부 촉진 믹스로서 광고,홍보,인적판매,판
매촉진은 외부 소비자촉진,환경 개선적 촉진,종업원/고객 촉진,판매 촉진적
가격결정,내부 소비자촉진 등의 수단이 부가적으로 중요시 되어진다.
셋째,컨테이너터미널서비스 기업의 촉진 활동은 서비스 수요의 변동을 평
활화시켜 모든 시점에서 수요가 일정하도록 관리하는 것이 촉진에서 가장 큰
관심사가 된다. 이를 위해서 촉진은 디마케팅(Demarketing)과 재마케팅
(Remarketing)이 번갈아 행해져야 한다.
컨테이너터미널서비스의 판매촉진은 고객들에게 여하히 알릴 것인가 하는
판매촉진 수단의 결정이 선행되어야 한다.좋은 서비스제품,안전하고 깊은 항
행설비,현대적 하역장비,그리고 고도의 생산성의 노동력 등을 통하여 고객들
은 컨테이너터미널의 존재를 인식할 필요가 있다.즉,컨테이너터미널의 촉진
수단은 이러한 인식을 제고시키는데 있다.과거에는 컨테이너터미널 적체문제,
경직된 관세행정,낙후된 배후지 연결과 극심한 노조활동 등으로 나쁜 평판을
가져 왔을 것이다.그러나 오늘날 고객과 잠재 고객들은 여러 가지 환경이 개
선되었다고 생각한다.바로 여기에 의사소통이 필요하다.또한 판매촉진은 컨
테이너터미널과 여러 목표 집단간의 의사소통으로 정의할 수 있다.즉,그들에
게 알려주고 그들의 컨테이너터미널에 대한 태도나 행위에 영향을 주기 위해
서이다.또한,판촉업무는 모든 시장에서 정확하게 똑같을 수는 없다.각국마
다 의사소통수단,고객,회사이미지 등의 여러 차원에서 다르기 때문이다.
서비스의 촉진은 컨테이너터미널을 고객들에게 어떻게 알릴 것인가 하는 것
으로 판매 결정보다 선행되어야 한다.
이를 위해서는 우선 지역주민들에게 컨테이너터미널의 경제적 효과와 중요
성을 인식시켜 주고 좋은 이미지를 형성하기 위한 의사소통체계의 재구성과
활성화가 무엇보다도 선행되어야 할 것이다.그리고 항만경영의 포트오소리티
23)신한원,전게서,1995,pp.169-170.
(P.A)체제로의 전환과 더불어 그 산하에 이러한 촉진활동을 전담할 수 있는
마케팅 부서의 신설이 이루어져서 집중적이면서도 고객지향적인 서비스활동이
가능하도록 해야 할 것이다.
1.부산항 컨테이너터미널의 촉진전략에 대한 분석
부산항 컨테이너터미널의 촉진전략을 분석하기 위하여 컨테이너터미널 구성
원의 인적관계구축,효과적인 광고의 활용,행사의 초청,소개책자에 의한 홍
보나 PR의 활용에 대한 서비스수요자인 해운기업과 서비스공급자인 컨테이너
터미널 운영업체 종사자들의 인식에 대한 집단간 차이검정을 실시하였다.
먼저 부산항 컨테이너터미널의 구성원의 인적관계가 잘 이루어지고 있다는
것에 대한 분석결과 해운기업의 평균은 4.08,운영업체의 평균은 4.62로 나타
났으며,t값의 유의확률(P)은 0.007로 나타나 두 집단간 인식의 차이가 있는
것으로 분석되었다.
촉진이란 고객들에게 자사의 제품을 알리고 경쟁제품보다 자사의 제품을 선
택하게 하려는 마케팅전략이다.이는 자사 구성원의 인적관계가 중요한 변수
로 작용하는바 컨테이너터미널 운영업체의 구성원들은 자사의 제품을 알리기
위하여 좀 더 긍정적인 인적관계를 구성할 수 있도록 지속적으로 노력해야만
한다.
두 번째로,부산항 컨테이너터미널은 인터넷 홈페이지,항만관련 신문 및 전
문잡지를 통해 광고를 잘 한다는 것에 대한 분석결과 해운기업의 평균이 4.02,
운영업체의 평균이 4.11로 나타났으며,t값에 대한 유의확률(P)이 0.682로 집단
간의 차이가 통계적으로 유의하지 않은 것으로 나타나 운영업체와 해운기업
종사자들 모두 대체로 긍정적으로 인식하고 있는 것으로 분석되었다.
세 번째로,부산항 컨테이너터미널 운영업체는 각종 행사(세미나 등)에 고객
을 동참 시킨다는 것과 소개책자(브로셔,팜플렛 등)에 의한 홍보와 PR이 잘
이루어지고 있다는 것에 대한 분석결과 해운기업의 평균이 각각 3.85,3.86,운
영업체의 평균이 각각 4.36,4.39로 나타났으며,t값에 대한 유의확률(P)이 각
각 0.020,0.025로 집단간의 차이가 통계적으로 유의한 차이점이 나타나는 것
으로 분석되었다.
운영업체의 행사(세미나 등)의 고객초청 및 홍보와 PR은 자사에 대한 인식
과 인간관계를 새롭게 해 줄 수 있으며,관련 고객과 인사들에게는 자사의 이
미지를 높여주기 때문에 직․간접의 촉진효과를 가져오게 된다.이상의 분석
에서처럼 해운기업에서 나타나는 행사(세미나 등)의 초청,운영업체의 홍보나
PR에 대한 인식이 평균값 이하로 떨어지는바 컨테이너터미널 운영업체는 서
비스수요자인 해운기업을 위한 고객중심 촉진전략을 지속적으로 확충하고 발
전시켜야만 한다.
업종 N 평균 평균의 동일성에 대한 t-검정t 자유도 유의확률
인적관계 해운기업 65 4.08 -2.719 132.498 .007항만운영업체 74 4.62
광고 해운기업 65 4.02 -.410 137 .682항만운영업체 74 4.11
세미나초청 해운기업 65 3.85 -2.357 137 .020항만운영업체 74 4.36
홍보PR 해운기업 65 3.86 -2.260 136.995 .025항만운영업체 74 4.39
<표 5-11>촉진전략의 집단간 차이분석결과
2.부산항 컨테이너터미널의 촉진전략
1)직접방문
일반적으로 서비스의 이용자는 특정 선사 및 화주로 한정되어 있기 때문에
불특정 다수를 대상으로 하는 광고나 홍보보다는 고객에 직접 접근하는 방법
이 효과적이다.고객이 그들의 필요가 무엇인지를 찾아와서 알려주기를 기다
려서는 안 된다.마케팅관계자는 국내․외를 불문하고 고객을 찾아가서 그들
이 바라는 것이 무엇인지를 묻고 알아내고 이를 얼마나 최선으로 만족시킬 수
있는지를 설명할 수 있는 적극적인 마케팅자세를 견지할 필요가 있다.경쟁이
치열한 현재 항만환경을 고려할 때 이러한 원칙은 반드시 염두에 두어야 한
다.특히 컨테이너터미널은 고객이 방문하기를 기다리지 말고 그들이 원하는
것을 미리 파악하여 서비스를 제공해야 한다는 것이다.24)
고객방문을 위한 마케팅전략 중 가장 효과가 큰 것은 컨테이너터미널 운영
업체의 대표를 비롯한 임직원이 주요 고객의 사무실을 방문하는 것을 정례화
하는 것이다.이러한 방문은 미리 누구를 만나서 면담을 어떻게 성공적으로
유도할 것인지에 대한 면밀한 사전계획이 필요하다.왜냐하면 선주가 기항지
를 선정할 때 운영업체와의 개인적인 유대관계가 아주 긴요하게 작용하는 경
우가 많기 때문이다.운영업체와 선주사의 주요 인사들과의 이러한 긴밀한 유
대관계는 잦은 접촉을 통해서만 구축될 수 있다.마케팅의 원칙상 선주를 대
상으로 하는 마케팅을 전개할 때에는 가능하면 해당 선주를 이용하는 화주나
용선주의 도움으로 방문하는 것이 효과적이다.
2)매체를 통한 홍보 및 광고
컨테이너터미널 운영업체 마케팅의 촉진활동 즉,거래처를 유지하고 잠재고
24)문성혁,「현대항만관리론」,부산 :한국해양대학교 출판부,2003.
객을 개발하기 위해서는 매체를 통한 홍보 및 광고가 효과적이다.매체별 홍
보 및 광고를 사용한 마케팅전략은 다음과 같다.
대중매체를 이용한 홍보 및 광고는 어느 업체나 촉진전략의 유용한 수단중
의 하나이다.매체를 이용한 홍보 및 광고를 통한 촉진효과는 언론이 갖는 공
중성으로 인하여 보다 광범위한 홍보 및 광고를 할 수 있다는 장점이 있으나
비용이 많이 든다는 단점이 있으며,방송이나 주요 일간지 등의 광고는 항만
운영업의 특성상 광고의 실질적인 효과를 기대하기 어려우므로 고객인 선주를
대상으로 광고를 할 때에는 이들이 주로 구독하고 있는 국내․외의 해운관련
신문이나 잡지를 주로 이용해야 할 것이다.
홍보나 광고를 위한 매체의 선정은 홍보 목적 또는 광고 목적에 맞게 핵심
요소만을 추출하여 시행해야 효과가 있다.매체를 통한 홍보 및 광고는 1회성
으로 그치는 것이 아니라 주기적으로 그리고 지속적으로 실시하는 것이 바람
직하다.또한 이미 홍보자료를 이용한 자료를 다시 편집하여 새로운 홍보나
광고자료로 활용할 수 있으며,직접적으로 고객과 대면하는 경우에도 이를 소
개 자료로 활용할 수 있다.
(1)간행물의 발간
컨테이너터미널 관련 간행물을 발간하는 것은 보편적으로 이용되는 주요 촉
진활동 중의 하나이다.이런 것으로는 소개책자(잡지,브로셔,팜플렛),뉴스레
터,신문 등 여러 가지가 있다.그런데 간행물 발간을 통한 홍보효과를 얻기
위해서는 간행물의 간행 빈도는 필요에 따라 신축성 있게 조정되어야 한다.
또한 간행물에서 취급하는 내용은 컨테이너터미널에 대한 일반적인 정보로부
터 특수한 개발계획에 대한 특별보고까지 다양하게 취급되도록 해야 하며,특
히 컨테이너터미널의 이용에 따른 장점을 부각시키는 것이 중요하다.
간행물의 발행목적은 이용자 및 기타 관계자에게 컨테이너터미널에 대한 개
발계획과 운영실적,앞으로의 발전 등을 알림으로써 컨테이너터미널을 이용할
생각을 갖도록 하고,기존고객의 이용을 지속시키는 목적도 있지만 제 정보를
컨테이너터미널 내에서 일하는 관계자에게 전파시켜 알리는 목적도 있다.이
기능은 성공적인 마케팅을 위하여 필수적인 요소인데,관계되는 사람 전원이
협력해야 할 뿐만 아니라 마케팅에서 가장 필수적인 사항이 바로 자기가 관리
하는 항만에 대한 모든 것을 소상히 알고 있는 것이기 때문이다.따라서 이러
한 간행물을 내부에 돌려 관련 종사자들이 자발적으로 마케팅에 참여하고자
하는 계기를 부여해야 할 것이다.
한편 간행물의 송부 대상은 우선 항만을 이용하고 있는 선화주를 대상으로
해야 하며,기타 컨테이너터미널 관련 잡지사,연구기관 등을 그 대상으로 해
야 하는데 간행물의 발행비용과 송달비용을 고려하여 배포대상별 간행물을 효
율적으로 분류하여 최소의 비용으로 최대홍보효과를 얻고자 해야 할 것이다.
(2)대중매체를 통한 홍보 및 광고
대중매체를 통한 홍보 및 광고는 촉진전략의 유용한 수단중의 하나이다.매
체를 통한 홍보 및 광고를 통한 촉진효과는 언론이 갖는 공중성으로 인하여
보다 광범위한 홍보 및 광고를 할 수 있다는 데 장점이 있으나 비용이 많이
소모된다는 단점을 가지고 있다.
컨테이너터미널의 이미지는 이용자가 서비스를 선택하는 데 매우 중요한 기
능을 한다.이때 이미 형성되어 있는 이미지가 매우 중요하게 작용하는바,이
런 이미지는 하루아침에 이루어지는 것이 아니다.
한편 공중 및 국민을 대상으로 홍보활동을 할 때는 대중언론매체인 공중파
TV방송,일간지,잡지,인터넷 등을 통하여 하는 것이 효과적이다.그러나 컨
테이너항만의 고객인 선․화주를 대상으로 광고를 할 때는 이들이 주로 구독
하고 있는 해운항만관련 신문이나 잡지를 주로 이용해야 할 것이다.홍보나
광고를 위한 매체의 선정은 홍보목적 또는 광고목적에 맞게 핵심요소만을 시
행해야 하는 효과가 있다.
매체를 통한 홍보 및 광고는 1회성으로 그치는 것이 아니라 주기적으로 그
리고 지속적으로 실시하는 것이 바람직하다.또한 이미 기 홍보자료로 이용된
자료를 다시 편집하여 새로운 홍보나 광고자료로서 활용이 가능하다.예컨대
컨테이너터미널에 대하여 TV 뉴스나 신문에 실렸을 경우 녹화 또는 스크랩을
만들어 이러한 자료를 메일을 통하여 발송하거나 또는 직접적으로 고객과 대
면하는 경우 이러한 홍보 및 광고자료를 소개 자료로서 활용 가능하게 된다.
(3)인터넷을 통한 홍보 및 광고
정보의 보고로 등장한 인터넷은 세계적으로 이용자의 급속한 증가로 인하여
새로운 광고․홍보매체로 확실히 자리를 잡고 있다.인터넷을 이용한 홍보 및
광고는 다른 매체를 이용하여 광고나 홍보하는 것에 비해 비교적 비용이 적게
들면서 효과는 크다는 장점이 있다.국내외 대부분의 기업들이 인터넷에 홈페
이지를 개설하고 자사의 정보를 고객에게 제공함으로서 고객서비스를 강화하
고 있는 추세이다.
인터넷을 통한 홍보 및 광고방법은 자사의 홈페이지를 이용하여 홍보 및 광
고하는 방법,해운관련 신문이나 잡지 등 유명한 웹사이트에 광고하는 방법,
주요 고객의 E-MAIL 목록을 확보하고 주기적으로 전자우편을 통하여 관련
정보를 재공해 주는 방법 등이 있을 수 있다.특히 마케팅의 일환으로 자사
홈페이지를 구축할 때에는 반드시 고객입장에서 어떠한 정보가 필요한지 자세
히 파악한 후 고객의 의도에 맞게 정보를 제공하는 것이 필요하며,관심있는
사람들이 쉽게 방문할 수 있도록 각종 검색도구를 제공하는 웹사이트를 등록
하는 것이 필요하다.
3)컨테이너터미널 관련 이벤트
컨테이너터미널 관련 이벤트는 컨테이너터미널과 관련하여 국제 심포지움,
세미나,국제회의,전시회,페스티벌 등을 개최하는 것으로서 일반인들에게는
컨테이너터미널에 대한 인식을 새롭게 해줄 수 있으며 관련인사들에게는 이미
지를 높여주기 때문에 직․간접적인 효과를 가져온다.이러한 이벤트의 개최
또는 유치는 홍보나 광고를 주목적으로 하지는 않지만 컨테이너터미널에 대한
관심사를 높여주기 때문에 국내외적으로 자연스럽게 홍보를 할 수 있게 된다.
이러한 이벤트는 연초에 연간 단위로 계획을 수립하고 주기적으로 또는 정
례적으로 실시하는 것이 보다 더 효과적이다.또한 이벤트 관련 초청된 인사
들의 인물정보를 데이터베이스화 하여 컨테이너터미널의 상시 홍보요원으로서
활용할 수 있도록 해야 할 것이다.한편 타 컨테이너터미널이나 외국에서 실
시되는 해운항만관련 이벤트에도 적극적으로 참석하여 홍보를 수행하는 것이
바람직하다.
(1)컨테이너터미널의 공개 및 견학
이용자 및 관계자,일반인을 컨테이너터미널에 초청하여 견학하도록 하고
컨테이너터미널을 보다 잘 이해하도록 하는 것이 필요하다.촉진활동을 위한
견학초청은 특히 컨테이너터미널의 잠재적인 이용자 또는 앞으로 이용항만의
결정에 직․간접적으로 영향을 미칠 수 있는 위치에 있는 사람들을 대상으로
하는 것이 좋다.이용자에 따라서는 특히 화주인 경우 항만에서 화물이 어떻
게 조작되는지를 잘 모르는 경우가 많다.항만운영기법을 새로 도입할 경우
특히 하역을 자동화할 경우,이용자를 초청하여 그들이 보는 앞에서 새로 도
입된 기법을 시연함으로써 이용자의 컨테이너터미널에 대한 신뢰도를 새롭게
할 필요가 있다.
(2)세미나의 개최
컨테이너터미널 마케팅활동은 직접적인 방법으로 이루어지기도 하는데,이
런 방법의 하나가 세미나를 개최하는 방법이다.세미나의 초청자는 주로 표적
시장의 해운항만관계자들을 초청하거나 개발도상국의 이용자들을 초청하는 것
이 바람직하다.개발도상국가 중 많은 나라는 전 세계 또는 선진국 평균 경제
성장률을 나타내고 있기 때문에 향후 경제 강국으로 성장할 잠재력을 충분히
갖추고 있어 이들 개발도상국들은 미래의 새로운 이용자가 될 가능성이 있기
때문이다.세미나,국제회의를 개최하는 방법 등을 통하여 개발도상국의 관계
자들을 지원하는 것은 이들 잠재적인 이용자와 장기적인 안목에서 좋은 인적
유대관계를 형성시키는 데 유효한 수단이 될 수 있을 것이다.
(3)행사 및 파티
이런 마케팅의 기법은 흔히 “항만의 날”이라는 형태로 이루어지고 있다.최
근에도 이런 판촉활동은 매우 일반적으로 활용되고 있는바,특히 대규모 컨테
이너터미널이 이 기법을 많이 채택하고 있다.회의와 파티를 개최하는 장소는
컨테이너터미널 주변 또는 주로 국내 또는 해외의 컨테이너터미널 이용자가
집중되어 있는 장소에서 하는 것이 바람직하다.또한 이러한 행사 및 파티를
국제세미나와 연계시켜 한다면 그 효과가 더욱 커질 것이다.
PROMOTION
판매 촉진 수단 특징 및 전략적 시사점
광 고




-컨테이너터미널의 질 요인 기능 제고
직접 우편 -잠재고객에 영향을 줌
국제해운전시회 -해운 전시회 /상품 전시회
항만의 날 조직화 -컨테이너터미널의 설비 /지역 소개-관련 인사 초청
개인 판매 /
직접 사업여행 -직접 대면으로 직접 구매를 유도
대리인 -현지 대리인 선정(판촉요원)
국내 네트워킹 -컨테이너터미널 관련 인사들의 네트워킹
국내 전시회 -컨테이너터미널 관련 정보를 전시
학교 방문 -컨테이너터미널의 중요성을 홍보(강연)
회의 조직화 -세미나,회의 등을 조직화 /정례화
국제회의에서
연설 -국제회의에 연설 전문가의 역할
국제 신문의 날 -언론의 이점 /강점 활용






오늘날 급변하는 해운․항만환경의 변화에 따른 국내 컨테이너터미널의 운
영여건의 변화는 여러 국가들 간의 치열한 경쟁을 부추기고 있으며,이러한
경쟁 속에서 우리나라도 생존을 유지하고 성장을 계속하기 위해 끊임없이 변
화하는 환경에 대응하고 있다.
최근 세계는 동북아시아에서의 중국 컨테이너터미널의 지속적인 물동량 증
가와 컨테이너선박의 대형화 추세에 따른 중심항만으로서의 위치를 확립하기
위해 세계의 주요 컨테이너터미널이 치열한 경쟁을 벌이고 있는바,부산항 컨
테이너터미널의 경우도 그 범례를 벗어날 수 없게 되었다.지금 부산항 컨테
이너터미널은 중심항만으로 일어서느냐,아니면 주변항만으로서의 들러리 역
할에 지나지 않느냐의 기로에 서 있는 중요한 시점에 위치해 있으며,여기서
동북아지역,더 나아가서 세계에서 경쟁우위를 확보하기 위해서는 컨테이너터
미널의 서비스마케팅에 대한 정확한 전략과 실행이 절실히 필요하다고 할 수
있다.
따라서 본 연구는 경쟁이 더욱더 심화되어 가는 환경 속에서 경쟁우위를 확
보하여 컨테이너물동량을 증가시키고 이를 토대로 사회전반이 발전하기 위한
능동적인 서비스마케팅전략을 수립하는데 필요한 기초적인 지식을 제공하고
효과적인 마케팅전략을 제시하는데 필요한 이론과 방향을 제시하기 위한 것으
로 본 연구의 결과를 요약하면 아래와 같다.
첫째,부산항 컨테이너터미널의 SWOT 분석으로 대내․외적인환경에 대한
서비스의 제공자인 컨테이너터미널 운영업체와,서비스의 수급자인 해운기업
의 집단간 인식의 차이를 분석하였으며 기회요인을 제외한 전반적인 부분에서
인식의 차이가 나는 것으로 분석되었다.세부적으로 보면 강점의 인식에서 7
가지의 요인중 4가지 요인에서 차이가 나고,약점의 인식에서 5가지 요인중 4
가지 요인에서 차이가 났으며,위협의 인식에서 3가지 요인중 2가지 요인에서
차이가 나는 것으로 나타났다.이는 운영업체가 인식하는 컨테이너터미널의
대내․외적인환경이 고객의 입장인 해운기업의 인식과 전반적인 차이가 나는
바 지속적인 컨테이너터미널의 환경분석이 정확하게 실시되어야만 하겠다.
둘째,주요 컨테이너터미널의 서비스마케팅전략과 부산항 컨테이너터미널의
서비스마케팅전략을 국제비교 해본 결과,부산항 컨테이너터미널 서비스마케
팅전략의 실태는 여러 가지 한계점을 가지고 있다.먼저 컨테이너터미널 서비
스마케팅의 중요성에 대하여 컨테이너터미널 운영업체가 인식은 하고 있으나
구체적인 전략이나 계획은 세우지 않고 있다.그리고 마케팅의 실행방법으로
공격적인 마케팅활동을 수행하기 보다는 잡지나 팜플렛을 통한 소극적인 터미
널홍보에 그치고 있는 실정이며,마케팅 조직의 전담부서나 업체가 미비한 실
정이다.또한 마케팅을 위한 사전조사 및 연구의 부족으로 마케팅활동을 하기
위한 연구 조사분석이 원활히 이루어지지 않고 있는 것이다.
셋째,부산항 컨테이너터미널의 서비스마케팅전략에 대한 실증분석으로 마
케팅프로그램에 대한 서비스의 제공자인 컨테이너터미널 운영업체와,서비스
의 수급자인 해운기업의 집단간 인식의 차이를 분석하였으며 제품과 촉진전략
에서 전반적인 인식의 차이가 나는 것으로 분석되었다.특히 제품전략의 경우
4가지 요인 모두 인식의 차이가 있었으며 촉진전략의 경우 4가지 요인중 광고
를 제외한 3가지 요인에서 해운기업과의 인식의 차이가 있는 것으로 나타났
다.이러한 결과를 볼 때 컨테이너터미널의 운영업체는 고객중심의 전반적인
서비스마케팅전략을 수립하고 실행할 필요가 있다.
상기 세 가지 분석을 종합하여 보면 아직까지 컨테이너터미널 운영업체의
서비스마케팅전략이 미흡한 것으로 알 수 있으며 운영업체들이 전반적인 경영
성과를 제고하기 위해서는 효과적인 서비스마케팅전략을 적극적으로 활용할
필요가 있는 것으로 분석된다.
제2절 연구의 시사점
본 연구의 시사점을 제시하면 다음과 같다.
첫째,지금까지의 컨테이너터미널 운영업체의 서비스마케팅에 대한 연구들
은 원론적인 연구에 일관하였으며,고객과의 인식의 차이를 극복하는 서비스
마케팅전략을 제시하는 데에는 미흡하였다고 할 수 있다.그러나 본 연구는
컨테이너터미널 운영업체들이 어떠한 서비스마케팅전략을 수립하는 것이 경쟁
에서 우위를 확보할 수 있는지에 대한 탐험적인 연구로서 의의가 있다고 하겠
다.
둘째,본 연구는 컨테이너터미널 운영업체와 해운기업을 대상으로 대내․외
적인 환경과 마케팅프로그램에 대한 두 집단간 인식 차이를 확인함으로써,고
객의 입장에서 컨테이너터미널 서비스를 정의하고 고객중심의 서비스마케팅활
동의 중요성을 강조하였다.
셋째,부산항 컨테이너터미널의 서비스마케팅에 관한 전략을 수립함으로써
운영업체의 전반적인 경영에 마케팅전략요소들을 적극적으로 활용할 필요성을
제시하였으며 컨테이너터미널의 활성화가 지역발전에 직접적이고 커다란 영향
을 미친다는 것을 세계 주요 컨테이너터미널의 국제비교를 통해 입증하였다.
넷째,세계 주요컨테이너터미널 운영업체들은 경쟁력강화를 위한 방안으로
대형화 및 글로벌화를 통한 규모의 경제를 추구하고 있다.이에 대비하여 우
리나라도 항만시설을 시급히 확충하고 서비스개선을 통하여 가격 및 서비스
경쟁력을 확보하는 것이 핵심요인이라는 것을 확인하였다.그러므로 컨테이너
터미널 운영업체들도 이러한 환경변화를 인식하고 장기지향적인 전략을 제시
하고 활용해야 할 것이다.
제3절 연구의 한계점과 향후 연구과제
본 연구는 이상과 같은 시사점에도 불구하고 다음과 같은 몇 가지 한계점을
가지고 있다.
첫째,컨테이너터미널 운영업체의 마케팅전략을 연구함에 있어서는 국내 해
운기업 및 컨테이너터미널 운영업체의 인식도 중요하겠으나,해외 컨테이너터
미널 운영업체와 해운기업의 인식 또한 중요하다.본 연구에서는 부산항 컨테
이너터미널 운영업체의 종사자들만을 대상으로 조사함으로써 실제적인 컨테이
너터미널 마케팅전략을 수립하는데 있어서 한정적일 수밖에 없다.따라서 향
후에는 해외 컨테이너터미널 운영업체와 해운기업을 포함한 서비스마케팅전략
을 분석할 필요가 있다.
둘째,본 연구는 부산항 컨테이너터미널 차원에서 서비스마케팅전략을 실증
분석 하였으나,이보다 좀 더 정형화되고 심층적인 마케팅전략에 대한 연구가
필요할 것이다.우선 마케팅활동과 수익성이 직접적으로 연관이 있는 컨테이
너터미널운영업체,신축적인 마케팅전략을 제시함으로써 컨테이너터미널의 관
리 및 개발을 원활하게 이루어 나갈 수 있는 항만공사,컨테이너터미널의 활
성화에 따른 지역경제의 발전을 이룰 수 있는 지방자치단체 및 종합적인 정책
을 담당하는 중앙정부기관의 주체별 서비스마케팅전략을 제시하고 이들의 일
체된 서비스마케팅전략이 컨테이너터미널의 경쟁성을 확보하는데 도움이 될
수 있도록 연구를 발전시켜 나가야 할 것이다.
이러한 연구의 한계는 향후 본 연구의 결과를 더욱 확장시킬 필요가 있으
며,이와 같은 실증적 연구가 거의 없었던 점을 고려한다면 본 연구는 컨테이
너터미널의 서비스마케팅전략 수립과 향후 종합적인 주체별 대상에 따른 후속
연구에 도움이 될 수 있을 것이다.
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부산항 컨테이너터미널의 서비스마케팅전략에 관한 설문조사(운영업체)
안녕하십니까?
먼저 귀하의 건승을 기원 합니다.
저는 한국해양대학교에서 경영학을 연구하고 있는 학생으로 석사학위논문을
준비하는데 필요한 자료를 수집하고자 설문조사를 하게 되었습니다.우선 우
리나라의 해운업계에서 중추적 역할을 맡고 계시는 귀하의 노고에 경의를 표
하오며 귀사의 무궁한 발전을 기원할 뿐더러 바쁘신 업무 중에도 본 조사에
참여해 주셔서 대단히 감사드립니다.
본 설문조사는 “부산항 컨테이너터미널의 서비스마케팅전략에 관한 연구”
를 위하여 귀하의 고견을 구하고자 하는 것입니다.
본 조사의 자료는 익명으로 처리되어 본 연구의 목적에만 사용될 것이며,
응답해 주시는 모든 내용은 귀한 자료가 되어 연구의 밑거름이 될 것입니다.
귀하의 실무경험을 바탕으로 진지하게 응답하여 주시길 바라며,협조와 배
려에 머리 숙여 감사드립니다.
2005년 9월
한국해양대학교 대학원
해운경영학과 석사과정 공 상 봉 배상
◎ 다음은 응답자님에 관한 질문입니다.
1.성별 (남 ,여 )
2.나이 (20대 ,30대 ,40대 ,50대 이상 )
3.학력 (고졸이하 ,전문대졸 ,대졸이상 )
4.근무년수 (1년 미만 ,1-3년 ,3-7년 ,7-10년 ,10년 이상 )
5.직급 (실무자 ,단위부서 책임자급 ,임원급 )
6.업종 (선사 대리점,항만 운영업체)
◎ 다음은 자료 분석을 위한 질문입니다.
Ⅰ.컨테이너터미널의 강․약점(SWOT)인식에 관한 질문









1.우리 터미널에는 우수한 기술 인력이 있다. 1 2 3 4 5 6 7
2.우리 터미널은 지경학적으로 유리한
위치에 있다. 1 2 3 4 5 6 7
3.우리 터미널은 주요경쟁항만에 비해 항만시설
사용료가 저렴하다. 1 2 3 4 5 6 7
4.우리 터미널은 EDI,통신망 등 정보 시스템이
잘 구축되어 있다. 1 2 3 4 5 6 7
5.우리 터미널은 하역,보관,운송 등 일괄서비스가
가능하다. 1 2 3 4 5 6 7
6.우리 터미널은 우수한 배후 도로망 및 피더선박
과의 연계가 잘 되어 있다. 1 2 3 4 5 6 7
7.우리 터미널은 고객을 유치하기 위한 명확한









1.우리 터미널의 생산성은 낮다. 1 2 3 4 5 6 7
2.컨테이너터미널 운영업계가 과다 경쟁하고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
3.정부의 행정,법적 규제가 많다. 1 2 3 4 5 6 7
4.컨테이너 야적장,항만 배후지가 협소하다. 1 2 3 4 5 6 7









1.고부가가치 환적화물 유치에 중점을 두어야
한다. 1 2 3 4 5 6 7
2.중국,러시아,일본 등 거대 배후시장을
보유하고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
3.대륙간철도(TSR,TCR)와의 연계에 대한
기대가 크다. 1 2 3 4 5 6 7
4.매력 있는 인력(북한의 저렴한 노동력)들이
공급 될 수도 있다. 1 2 3 4 5 6 7
5.피더선박과 모선과의 연계성으로 물류비절감이
가능하다. 1 2 3 4 5 6 7
6.중국의 물동량 증가에 따른 우리 터미널의
기회가 있다. 1 2 3 4 5 6 7
7.국내 정부의 지원 및 외국 업체의 국내 투자가










이루어지고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
2.고용관계조건이 열악해 지고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
3.우수한 기술인력 확보에 애로가 있다. 1 2 3 4 5 6 7
4.근로조건에 대한 개선요구 증가로 비용부담이
커지고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
5.중국,일본의 항만개발이 가속화 되고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
6.수출입 물동량의 증가세가 둔화 되고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
Ⅱ.컨테이너터미널의 마케팅전략(4P)인식에 관한 질문









1.우리 터미널에는 국제기준에 적합한 항만운영
체제를 가지고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
2.우리 터미널의 항만서비스는 정시성,정확성,
안전성 등이 되어 있다. 1 2 3 4 5 6 7
3.우리 터미널의 장비는 최신화 되어 하역시간
단축이 가능하다. 1 2 3 4 5 6 7
4.우리 터미널의 서비스 품질은 동종업계에서









1.우리 터미널의 이용료는 적정하게 책정되어 있다. 1 2 3 4 5 6 7
2.우리 터미널은 물동량의 증감에 따라 하역요율을
탄력적으로 운영하고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
3.우리 터미널은 서비스(품질)와 이용료(할인,할증)를
잘 연계하여 운영하고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
4.우리 터미널은 고객 확보를 위한 인센티브









1.선사-운영업체(귀사)와의 계약 방법을 잘 이용
하고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
2.선사-운영업체(귀사)-육상운송업체와의 계약
방법을 잘 이용하고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
3.운영업체(귀사)-육상운송업체와의 계약 방법을
잘 이용하고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
4.우리 터미널은 해외현지법인이나 자회사 등을
이용한 물류 네트워크를 잘 활용하고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
5.우리 터미널은 터미널(국내,국외)간에 네트워크









1.우리 터미널 구성원의 인적 관계는 잘 이루어
지고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
2.우리 터미널은 인터넷 홈페이지,항만관련 신문
및 전문잡지를 통해 광고를 잘 한다. 1 2 3 4 5 6 7
3.우리 터미널은 각종 행사(세미나 등)에 고객을
초청하여 동참시킨다. 1 2 3 4 5 6 7
4.우리 터미널은 소개책자(브로셔,팜플렛 등)에
의한 홍보와 PR이 잘 이루어지고 있다. 1 2 3 4 5 6 7





4.기항 선사유치 ( )
5.경제자유구역 활성화 ( )
6.정부의 정책적 지원 ( )
7.역내 피더망과의 구축 ( )
8.기타 상기 내용외 다른 보완사항 있으면 기입하여 주십시오.
감사합니다.
[부 록]
주소  부산광역시 영도구 동삼 동
한국해양대학교 해운경영학부
신 한 원 교수연구실
전화 ☏ 연구실 연구자
▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒▒
부산항 컨테이너터미널의 서비스마케팅전략에 관한 설문조사(해운기업)
안녕하십니까?
먼저 귀하의 건승을 기원 합니다.
저는 한국해양대학교에서 경영학을 연구하고 있는 학생으로 석사학위논문을
준비하는데 필요한 자료를 수집하고자 설문조사를 하게 되었습니다.우선 우
리나라의 해운업계에서 중추적 역할을 맡고 계시는 귀하의 노고에 경의를 표
하오며 귀사의 무궁한 발전을 기원할 뿐더러 바쁘신 업무 중에도 본 조사에
참여해 주셔서 대단히 감사드립니다.
본 설문조사는 “부산항 컨테이너터미널의 서비스마케팅전략에 관한 연구”
를 위하여 귀하의 고견을 구하고자 하는 것입니다.
본 조사의 자료는 익명으로 처리되어 본 연구의 목적에만 사용될 것이며,
응답해 주시는 모든 내용은 귀한 자료가 되어 연구의 밑거름이 될 것입니다.
귀하의 실무경험을 바탕으로 진지하게 응답하여 주시길 바라며,협조와 배
려에 머리 숙여 감사드립니다.
2005년 9월
한국해양대학교 대학원
해운경영학과 석사과정 공 상 봉 배상
◎ 다음은 응답자님에 관한 질문입니다.
1.성별 (남 ,여 )
2.나이 (20대 ,30대 ,40대 ,50대 이상 )
3.학력 (고졸이하 ,전문대졸 ,대졸이상 )
4.근무년수 (1년 미만 ,1-3년 ,3-7년 ,7-10년 ,10년 이상 )
5.직급 (실무자 ,단위부서 책임자급 ,임원급 )
6.업종 (선사 대리점,항만 운영업체)
◎ 다음은 자료 분석을 위한 질문입니다.
Ⅰ.컨테이너터미널의 강․약점(SWOT)인식에 관한 질문









1.우리가 이용하는 터미널에는 우수한 기술
인력이 있다. 1 2 3 4 5 6 7
2.우리가 이용하는 터미널은 지경학적으로 유리한
위치에 있다. 1 2 3 4 5 6 7
3.우리가 이용하는 터미널은 주요경쟁항만에 비해
항만시설 사용료가 저렴하다. 1 2 3 4 5 6 7
4.우리가 이용하는 터미널은 EDI,통신망 등 정보
시스템이 잘 구축되어 있다. 1 2 3 4 5 6 7
5.우리가 이용하는 터미널은 하역,보관,운송 등
일괄서비스가 가능하다. 1 2 3 4 5 6 7
6.우리가 이용하는 터미널은 우수한 배후 도로망
및 피더선박과의 연계가 잘 되어 있다. 1 2 3 4 5 6 7
7.우리가 이용하는 터미널은 고객을 유치하기









1.우리가 이용하는 터미널은 생산성이 낮다. 1 2 3 4 5 6 7
2.우리가 이용하는 터미널은 운영업계가 과다
경쟁하고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
3.우리가 이용하는 터미널은 정부의 행정,법적
규제가 많다. 1 2 3 4 5 6 7
4.우리가 이용하는 터미널은 야적장,항만 배후지가
협소하다. 1 2 3 4 5 6 7









1.우리가 이용하는 터미널은 고부가가치 환적화물
유치에 중점을 두어야 한다. 1 2 3 4 5 6 7
2.우리가 이용하는 터미널은 중국,러시아,일본 등
거대 배후시장을 보유하고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
3.우리가 이용하는 터미널은 대륙간철도(TSR,
TCR)와의 연계에 대한 기대가 크다. 1 2 3 4 5 6 7
4.우리가 이용하는 터미널은 매력 있는 인력
(북한의 저렴한 노동력)들이 공급될 수도 있다. 1 2 3 4 5 6 7
5.우리가 이용하는 터미널은 피더선박과 모선과의
연계성으로 물류비절감이 가능하다. 1 2 3 4 5 6 7
6.우리가 이용하는 터미널은 국내 정부의 지원 및









1.우리가 이용하는 터미널은 대형화,세계화가
이루어지고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
2.우리가 이용하는 터미널은 고용관계조건이
열악해 지고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
3.우리가 이용하는 터미널은 우수한 기술인력
확보에 애로가 있다. 1 2 3 4 5 6 7
Ⅱ.컨테이너터미널의 마케팅전략(4P)인식에 관한 질문









1.우리가 이용하는 터미널은 국제기준에 적합한
항만운영 체제를 가지고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
2.우리가 이용하는 터미널은 항만서비스의 정시성,
정확성,안전성 등이 되어 있다. 1 2 3 4 5 6 7
3.우리가 이용하는 터미널은 장비가 최신화 되어
하역시간 단축이 가능하다. 1 2 3 4 5 6 7
4.우리가 이용하는 터미널은 서비스 품질은 동종









1.우리가 이용하는 터미널은 이용료가 적정하게
책정되어 있다. 1 2 3 4 5 6 7
2.우리가 이용하는 터미널은 물동량의 증감에
따라 하역요율을 탄력적으로 운영하고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
3.우리가 이용하는 터미널은 서비스(품질)와
이용료(할인,할증)를 잘 연계하여 운영하고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
4.우리가 이용하는 터미널은 고객 확보를 위한









1.선사(귀사)-운영업체와의 계약 방법을 잘 이용
하고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
2.선사(귀사)-운영업체-육상운송업체와의 계약
방법을 잘 이용하고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
3.우리가 이용하는 터미널은 해외현지법인이나
자회사 등을 이용한 물류 네트워크를 잘 활용
하고 있다.
1 2 3 4 5 6 7
4.우리가 이용하는 터미널은 터미널(국내,국외)









1.우리가 이용하는 터미널은 구성원의 인적 관계가
잘 이루어지고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
2.우리가 이용하는 터미널은 인터넷 홈페이지,항만
관련 신문 및 전문잡지를 통해 광고를 잘 한다. 1 2 3 4 5 6 7
3.우리가 이용하는 터미널은 각종 행사(세미나 등)
에 고객을 초청하여 동참시킨다. 1 2 3 4 5 6 7
4.우리가 이용하는 터미널은 소개책자(브로셔,팜플
렛 등)에 의한 홍보와 PR이 잘 이루어지고 있다. 1 2 3 4 5 6 7





4.기항 선사유치 ( )
5.경제자유구역 활성화 ( )
6.정부의 정책적 지원 ( )
7.역내 피더망과의 구축 ( )
8.기타 상기 내용외 다른 보완사항 있으면 기입하여 주십시오.
감사합니다.
感謝의 글
대학원생활을 하는 동안 여러 분들의 도움과 가르침이 있었기에 이러한 결
실을 맺게 되었습니다.
끊임없는 관심과 사랑으로 대학원생활을 이끌어주신 신한원 지도교수님과
논문의 심사를 맡아주시고 세심하게 지도해 주신 신용존 교수님,류동근 교수
님,후배의 논문을 위해 여러모로 도와주신 최영로 박사님께 진심으로 감사드
립니다.
그리고 본인의 논문을 위해 세심하게 설문지 작성을 도와주신 한국복합운송
협회 부산지부 안청홍 소장님을 비롯한 우암터미널 최종익 과장님과 부산항의
컨테이너터미널에서 실무를 담당하시는 여러 관계자 및 연구실 풍여명씨의 협
조에 감사의 마음을 전합니다.
특히 본인 또한 대학원에 재학하지만 선배의 앞날을 위해 무사히 대학원을
졸업할 수 있도록 도와준 박영돈 대위에게 그 고마움을 전하고 싶습니다.또
한 언제나 생사고락을 같이한 해군 308전대 상황실 반승진 대위,진명근․강
봉현 하사에게 깊은 감사를 드리며,동생이나 다름없는 윤정균․박종욱․최진
혁․봉주석 대위,백철우 중위 및 박희숙 소위에게도 그 고마움을 보내고자
합니다.
언제나 관심과 애정을 아끼지 않는 여러 친구들,그리고 마지막으로 이 조
그만 결실을 맺기 위해 물심양면으로 뒷바라지하시며 사랑으로 길러주신 부모
님과 가족들에게 진심으로 고마운 마음을 전합니다.
2005년 12월
부산 조도정상에서 대한민국 해군 대위 공 상 봉 배상
